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1.-Introducción: 
 
Dada la complejidad del mundo marítimo, y la cantidad de entes tanto públicos como 
privados que participan en el mismo, habiendo sido los primeros objeto de multitud de 
estudios y análisis y conociéndose ampliamente sus funciones y competencias, 
considero resulta interesante plantear un análisis sobre la implicación en el sector de los 
organismos de carácter privado.  
 
Debido a su crucial importancia en multitud de aspectos del mundo marítimo, y su firme 
implantación en el sector, resulta oportuno conocer mediante el análisis de la normativa 
generada por estos organismos privados, su influencia en el ámbito marítimo.  
 
El presente trabajo tiene por objeto el estudio de aquella normativa de carácter no 
jurídico, de aplicación en el ámbito técnico y constructivo en los diferentes tipos de 
buques, y que en última instancia está relacionada con la gestión de la seguridad 
marítima. 
 
El principal interés de este proyecto y su principal objetivo, radica en conocer y 
profundizar en la mencionada normativa, teniendo en cuenta como debido a su 
extendida aplicación en la construcción de buques, adquiere desde el punto de vista real 
y cotidiano, categoría jurídica al estar basados en ella aspectos constructivos y de 
seguridad primordiales. 
 
El trabajo desgranará entre otros aspectos, los cometidos y funciones que desarrollan las 
distintas instituciones y organizaciones que conforman el principal foco y son origen de 
la mencionada normativa, y el modo en que esta es desarrollada y aplicada.  
 
En síntesis, se pretende analizar la normativa de tipo no jurídico en materia de seguridad 
en la construcción naval y seguridad marítima, dada su gran importancia, su extendida 
aplicación, y las responsabilidades jurídicas que se derivan de las mismas, así como la 
positivización legal de dicha normativa mediante la jurisprudencia. 
 
La importancia de las “Class” (Sociedades de Clasificación) en la que muchos estados, 
carentes de administración marítima, delegan sus inspecciones y otorgan eficacia civil a 
sus certificados hacen aconsejable el presente estudio, en tanto en cuanto la citada 
normativa técnica, extraída de la practica marítima, va a ser positivizada y en muchas 
ocasiones incorporada al ordenamiento jurídico. 
 
Dicha normativa técnica goza usualmente de una gran calidad técnica y resulta mucho 
más flexible y adaptable a las circunstancias cambiantes y dinámicas del mundo 
marítimo. Resulta evidente su menor rango formal: en un supuesto de conflicto de 
aplicación prima la norma del pabellón sobre la normativa privada (rules de las 
“Class”), en todos aquellos casos como es el caso de nuestro país donde conviven la 
normativa e inspecciones oficiales con las de las sociedades de Clasificación. 
 
Es indudable la importancia de la IACS que representa a la mayor parte de las 
Sociedades de Clasificación, y por supuesto las más relevantes. Y que además supone 
un esfuerzo unificador y homogeneizador de la citada normativa. 
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La elección del objeto del presente trabajo, deriva de mi experiencia como alumno de 
Náutica al haber observado la importancia creciente de la normativa “privada” en el 
tratamiento de la Seguridad Marítima. 
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2.-Asociaciones Sectoriales de Navieros: 
 
2.1.- Introducción: 
 
Las asociaciones sectoriales de navieros son asociaciones de empresarios de ámbito 
marítimo involucrados en los diferentes aspectos que rodean el negocio marítimo, a 
nivel internacional. Las actividades económicas de los cuales abarcan tanto la fase de 
transporte marítimo propiamente dicha, en el caso de los armadores u operadores de 
buques, así como la operativa y gestión de la carga/descarga del producto en puerto, en 
el caso de las empresas propietarias o bien operadas o concesionarias de las terminales 
portuarias.  
 
Entre los miembros de las asociaciones sectoriales de navieros se encuentran armadores 
y empresas privadas que poseen y operan buques, tanto en el caso de aquellos que 
tienen su gestión de forma directa como los que la tienen de forma indirecta. De esta 
forma, las asociaciones sectoriales admiten entre sus miembros empresas privadas que 
gestionan  buques mediante contratos de arrendamiento o fletamento y que por tanto, 
son navieros jurídicos.  
 
Por otra parte, también pueden ser miembros de estas asociaciones aquellas empresas 
cuya actividad económica esté relacionada con la operativa de carga y descarga de 
buques mediante la gestión, en diferentes regimenes de propiedad o concesión, de las 
terminales portuarias, y que por tanto, conforman una parte substancial de la cadena de 
transporte marítimo. 
 
Entre los principales objetivos de las asociaciones sectoriales de navieros destaca, por 
una parte, la defensa de los intereses económicos y empresariales de sus miembros con 
el objetivo de promover y aumentar el desarrollo de sus diferentes actividades en un 
marco colaboración y libre competencia. 
 
Por otra parte, las asociaciones sectoriales de navieros han centrado gran parte de sus 
esfuerzos en el desarrollo de información de tipo técnico, fruto del intercambio de 
experiencias entre los diferentes miembros que las forman. De este modo, las 
asociaciones publican estudios, informes y otras publicaciones, con la intención de 
generar una serie de estándares y prácticas comunes para conseguir un mejor y más 
seguro desarrollo de la actividad marítima.  
 
Cabe destacar la colaboración entre las diferentes asociaciones sectoriales de navieros y 
los organismos marítimos internacionales (OMI, MSC) en la consulta, estudio y 
desarrollo de diferentes aspectos técnicos y de seguridad marítima, para la publicación 
de nueva normativa y diferentes regulaciones. 
 
Las principales asociaciones sectoriales de navieros son aquellas que reúnen  a los 
principales armadores, propietarios y empresas privadas implicadas en los principales 
tipos de tráfico a nivel internacional y de importancia estratégica para la industria y el 
comercio global, como son el tráfico de productos derivados del petróleo y productos 
químicos, el transporte de gas y sus derivados, y el transporte de  graneles sólidos. 
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2.1.1.- SIGTTO “Society of Internacional Gan Tankers & Terminal Operators 
Ltd”: 
 
Se trata de la asociación sectorial de navieros de buques gaseros, entre cuyos miembros 
se encuentran armadores y propietarios de buques gaseros y empresas relacionadas con 
el transporte y la industria marítima dentro del sector del gas natural. 
 
SIGTTO fue creada en 1978 por una serie de compañías relacionadas con el transporte 
marítimo de gas natural licuado (GNL) que compartían un interés común en el 
desarrollo de estándares y prácticas comunes. En 1979 SIGTTO se inscribió como una 
compañía sin ánimo de lucro en el registro de Bermudas contando en sus inicios con 
solo 13 miembros.  
 
Desde su creación, SIGTTO  es una organización internacional que gracias a la cual sus 
miembros tienen la oportunidad de compartir sus experiencias en el sector, y así mismo 
trata de hallar solución a los problemas comunes que puedan plantearse todo ello  con la 
intención de generar una serie de criterios, prácticas comunes y altos estándares para el 
sector. 
 
La asociación ha adquirido gran reputación en el sector marítimo del gas natural licuado, 
permitiéndole mantener una posición de imparcialidad respecto los diferentes aspectos 
que se tratan y estudian, como la operativa y la seguridad marítima del transporte del 
gas. Desde 1982, la asociación adquirió el estatus de observadora para la OMI. 
 
Las cifras revelan la gran importancia dentro del sector de SIGTTO, los miembros de la 
asociación poseen u operan:1   
 
 139 Buque de GNL: Capacidad total de carga de 16.03 millones de m³. 
             91% de la capacidad total de carga de la flota mundial. 
 
 237 Buques de GPL: Capacidad total de carga de 7.5 millones de m³. 
              52% de la capacidad total de carga de la flota mundial. 
 
 11 Terminales de Exportación: 82.5% de la producción mundial de GNL. 
 
 36 Terminales de  Importación: 85% de la importación mundial de GNL. 
 
Entre las diferentes publicaciones de SIGTTO cabe destacar las siguientes, a modo de 
ejemplo de la gran variedad de aspectos técnicos y de seguridad que se desarrollan: 
 
 Recommendations for Manifolds for Refrigerated for LNG. (1994) 
 
 The Design and Maintenance of Cargo System Pressure Relief Valves. (1998) 
 
Safety in Liquefied Gas Marine Transportation and Terminal Operations. (2000) 
 
 Liquefied Gas Handling Principles on Ships and in Terminals. (2000, 3ª edición) 
 
                                                 
1 Cifras del año 2003, obtenidas del documento SIGTTO Profile, publicado en la web de la asociación, 
www.sigtto.org. (junio 2008) 
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LNG Operations in Port Areas. (2003) 
 
Ship Vetting and its Application to LNG. (2004) 
 
Selection and Testing of Cryogenic Valves. (Julio 2008) 
 
 
2.1.2.- INTERTANKO “International Association of Independent Tanker 
Owners”: 
 
Se trata de la asociación sectorial de navieros de buques tanque y buques quimiqueros. 
Los miembros de la asociación son armadores y propietarios de buques petroleros y 
quimiqueros, así como empresas relacionadas con el sector del transporte marítimo, y la 
operativa portuaria de los productos petrolíferos y químicos. 
 
INTERTANKO fue fundada en 1970 con la intención de representar los intereses del 
sector y promover un ejercicio responsable de su actividad empresarial, respetando el 
medio ambiente y enfatizando la seguridad en el transporte de crudo y la competitividad 
del sector.  
 
Así mismo, la asociación pretende establecerse como un marco para la reunión de los 
miembros de la industria del transporte de crudo y productos químicos, donde puedan 
ser debatidas propuestas para el desarrollo de procedimientos y políticas comunes. 
También pretende ser una fuente de consulta gracias al conocimiento del sector y la 
experiencia de los miembros que la integran.  
 
INTERTANKO tiene una gran importancia dentro del sector marítimo interracial del 
transporte de crudo con alrededor de 260 miembro, los cuales poseen o operan 2.900 
buques tanque, suponiendo una capacidad de carga total de 236 millones de toneladas 
de peso muerto, controlando el 75% de la flota mundial de buques tanque. Además la 
asociación tiene otras 300 empresas relacionadas con el sector, en calidad de miembros 
asociados.2   
 
 
2.1.3.-INTERCARGO “International Association of Dry Cargo Shipowners”: 
 
Se trata de la asociación sectorial de navieros de buques graneleros, formada por 
propietarios, armadores y operadores de buques graneleros, así como empresas 
relacionadas con el sector de los graneles sólidos (mineral, cemento, madera, cereales...). 
 
INTERCARGO fue fundada en 1980 con la intención de defender los intereses 
comunes de sus miembros, así como para promover el desarrollo de una industria 
marítima segura, eficiente y con altos estándares de calidad basándose, sin perder de 
vista la profesionalidad y el respeto al medio ambiente. 
 
La asociación mantiene un estrecho contacto y colaboración con otras asociaciones y 
organismos internacionales del sector marítimo y tiene estatus de asociación 
                                                 
2 Datos de enero del 2007, www.intertanko.com (junio 2008). 
 18
observadora para la Organización Marítima Internacional (OMI) proporcionado 
información de primera mano acerca del sector marítimo granelero. 
 
Los miembros de INTERCARGO tienen la posibilidad de compartir información y 
experiéncias entre ellos, tanto en lo que respecta al ámbito operativo como al técnico y 
comercial del sector. La asociación fomenta el debate y discusión de aquellos aspectos 
comunes dentro de la comunidad marítima, para mantener el desarrollo y 
competitividad del sector. 
 
La asociación tiene uns 140 miembros que abarcan todos los sectores del transporte 
marítmo internacinal de graneles. 
  
 
2.2.- Estructura y organización: 
 
De forma genérica, las asociaciones sectoriales de navieros se estructuran como 
sociedades o empresas sin ánimo de lucro. Su organización se estructura mediante la 
formación de diferentes comités  y un órgano directivo o secretariado, electo entre los 
miembros de la sociedad cuya permanencia en el cargo se prolonga por varios años. Los 
comités  y el órgano directivo trabajan de forma conjunta para desarrollar las diferentes 
actividades de la asociación. 
 
En primer lugar, las sociedades celebran una serie de asambleas o comités varias veces 
al año similares a un congreso donde se acepta y promueve la participación de todos los 
miembros. En estos eventos, los miembros de la sociedad tienen la posibilidad de 
materializar uno de los objetivos de la misma,  mediante el intercambio de experiencias, 
el intercambio de información y el debate de temas de diferente índole tanto operativa  
como técnica o comercial respecto el sector marítimo que corresponda.  
 
De estas reuniones se desprenden temas de interés común que de forma unánime se 
considera requerirían de un mayor desarrollo o un estudio en profundidad. Los temas a 
profundizar se transmiten a un comité permanente que se encarga de enfocar la 
investigación y conjuntamente con el secretariado, establecen el modo y disponen los 
medios en que se debe realizar, formando grupos de trabajo, estudio o investigación. 
 
En el caso de SIGTTO el comité permanente lo forman unos 30 miembros, todos ellos 
con elevados conocimientos y experiencia, denominado “General Purposes Comittee”. 
En el caso de INTERCARGO a menor escala que en el caos anterior, se dispone de un 
comité técnico denominado CASTEC,  que se reúne unas dos veces al año para 
determinar los temas de tipo técnico y constructivo que deben desarrollarse y 
profundizarse. 
 
 
2.3.- Funciones y objetivos: 
 
El principal objetivo de las asociaciones es desarrollar informes y material de carácter 
técnico, constructivo o e otro tipo que permitan avanzar hacia un desarrollo de la 
actividad marítima bajo estándares y procedimientos que ofrezcan mayor seguridad, 
respeto al medio ambiente y mejor protección de las tripulaciones y la carga. 
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Por otra parte, la mayoría de asociaciones sectoriales tienen la condición de 
observadoras para la OMI, de esta forma, se establece un nexo de colaboración con el 
principal órgano normativo a nivel marítimo internacional. En estos casos se requiere la  
asesoría por parte de las asociaciones en los temas específicos que involucran a cada 
una de ellas y  en el desarrollo de normativa concreta para los diferentes tipos de buques, 
en los cuales, cada asociación debe aportar su experiencia y conocimientos particulares. 
 
Con idéntico objetivo que en el caso anterior, la mutua colaboración para el desarrollo 
de nueva normativa técnica que conduzca a la mejora del sector marítimo, las diversas 
asociaciones también mantienen una estrecha colaboración la IACS, y otros organismos 
y entes de carácter internacional, de gran importancia en el sector. 
 
Lógicamente, dada su naturaleza de asociaciones de empresarios privados, estas 
desempeñan una labor con un claro objetivo orientado a la defensa de sus intereses 
económicos en su ámbito concreto del transporte marítimo a nivel internacional.  
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3.- La IACS  “International Association of Classification Societies Ltd”:  
 
3.1.- Introducción: 
 
La IACS es una organización formada por un conjunto de sociedades de clasificación de 
nivel internacional, de las cuales, 10 forman parte en calidad de miembros y una en 
calidad de miembro asociado.  
 
La IACS reúne a las sociedades de clasificación de mayor prestigio a nivel internacional 
con el objetivo de alcanzar una aplicación uniforme entre todas ellas de los estándares 
de trabajo y prácticas necesarias para el ejercicio de sus funciones, como clasificadoras 
de buques, y en representación de las administraciones marítimas de diferentes 
pabellones. 
 
La IACS está formada por las siguientes sociedades de clasificación:3 
 
Miembros: American Bureau of Shipping (ABS) 
  Bureau Veritas (BV) 
 China Classification Society (CCS) 
 Det Norske Veritas (DNV) 
 Germanischer Lloyd (GL) 
 Korean Register (KR) 
 Lloyd’s Register (LR) 
 Nippon Kaiji Kyokai (NKK) 
 Registro Italiano Navale (RINA) 
 Russian Maritime Register of Shipping (RS)  
 
Asociado: Indian Register of Shipping (IRS) 
 
El conjunto de sociedades de clasificación que forman la IACS han contribuido en la 
clasificación e inspección de más del 90% de los buques que componen la capacidad de 
carga mundial, la construcción y diseño de los cuales cumple con sus estándares, 
normativa y regulaciones.4  
 
                                                 
3 La admisión de una sociedad de clasificación como miembro de la IACS está basado en el cumplimiento 
de estrictos requisitos por parte de la sociedad aspirante. Desde el 30 de Junio del año 2000 la IAXS no 
acepta sociedades en calidad de miembro asociado (el estado de miembro asociado se mantendrá durante 
15 años tras su aprobación, periodo tras el cual el Consejo decidirá sobre su continuidad. Así mismo, el 
Consejo de la IACS aceptará la admisión de nuevos miembros, los cuales deberán aportar garantías de su 
integridad y elevados estándares de funcionamiento. Algunos requisitos para optar al estado de miembro 
son: 
 30 años de experiencia como sociedad de clasificación con regulaciones propias. 
 Mínimo de 1500 buques clasificados, mayores de 100 GT. 
Plantilla mínima de 150 inspectores y 100 técnicos especialistas formados conforme los 
procedimientos de la IACS. 
Poseer un certificado válido de sistema de gestión de calidad de conformidad con la IACS. 
 
Datos obtenidos del documento IACS Charter, publicado en la página web de la IACS, www.iacs.org.uk 
(junio 2008). 
 
4 Datos obtenidos de la página web de la IACS, www.iacs.org.uk (junio 2008). 
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3.2.- Funciones: 
La principal función de la IACS se centra en el desarrollo de normativa técnica de 
diferente índole, abarcando la mayoría de aspectos dentro de la construcción marítima, 
así como el establecimiento de procedimientos y criterios para el desarrollo de los 
peritajes y auditorias que deben realizarse a los buques desde su misma construcción. 
La normativa desarrollada por la IACS trata de establecer un marco mínimo respecto los 
requisitos técnicos, de diseño, equipamiento y otros aspectos que conciernen al proyecto 
constructivo de un buque, sea cual sea su tipología, a modo de punto de partida para la 
normativa que imponga cada sociedad.  
A partir de esta normativa marco, las sociedades de clasificación que forman la IACS 
son completamente libres de establecer diferentes normas y requisitos técnicos, siempre 
que como mínimo resulten equivalentes al propuesto por la IACS, o bien sean más 
restrictivos o el criterio técnico a aplicar resulte más exigente, y que en todo caso, se 
garantice, si cabe, una mayor seguridad e integridad estructural del buque o sus 
diferentes elementos y equipamiento. 
La normativa desarrollada por la IACS puede diferenciarse en las siguientes tipologías: 
 
Reglas Estructurales Comunes (Common Structural Rules): son aquellas reglas 
de tipo técnico-constructivo que establecen los mínimos requisitos exigibles a 
los elementos estructurales y de equipamiento del buque, así como las bases y 
principios empleados en su diseño y cálculo, los procedimientos para la 
realización de las diferentes pruebas y otros requisitos relacionados. Se trata de 
una normativa muy extensa, que se desarrolla específicamente para la 
construcción de cada tipo de buque. Sobre esta normativa las sociedades pueden 
establecer diferentes requisitos siempre que resulten más restrictivos. Desde su 
aprobación, la IACS establece la fecha para su incorporación a la normativa 
particular de cada sociedad de clasificación.  
 
Requisitos Unificados (Unified Requirements): son aquellas resoluciones sobre 
aspectos directamente relacionados o tratados específicamente por los requisitos 
de alguna regla específica de las sociedades de clasificación, y que afecta a la 
práctica o la filosofía general en que se basa la normativa de las sociedades. 
Deben ser ratificados por cada sociedad de clasificación e incorporados a su 
normativa particular en un periodo de 1 año desde su aprobación por la IACS. 
La existencia de un requisito unificado no obliga a las sociedades que no hayan 
establecido normativa concreta respecto el tipo de buque, el elemento o 
estructura  que se pretenda regular, ha hacerlo, si han escogido no disponer de 
esa clase de normativa. Estos requisitos son de carácter mínimo, de forma que 
cada sociedad puede establecer requisitos más estrictos. 
 
Requisitos Procedimentales (Procedural Requirements): son aquellas 
resoluciones adoptadas respecto aspectos de  procedimiento que deben ser 
seguidos por las sociedades de clasificación. Desde su aprobación, la IACS 
establece el periodo en el cual deben ser incorporados a los procedimientos y 
prácticas de cada sociedad de clasificación. 
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Interpretaciones Unificadas (Unified Interpretations): se trata de resoluciones 
adoptadas sobre aspectos que se derivan de la implementación de los requisitos 
establecidos por las Convenciones o Recomendaciones de la IMO. Cada 
resolución puede incorporar interpretaciones uniformes respecto las regulaciones 
o resoluciones de la IMO sobre aquellos aspectos que la convención ha dejado a 
desarrollar por la administración o ha establecido de forma muy vaga.  
 
Recomendaciones y Guías (Recomendations and Guidelines): se trata de 
publicaciones que abarcan un amplio abanico de temas, relacionados con 
resoluciones adoptadas por la propia IACS, que sin ser en todos los casos de 
carácter normativo, establecen una serie de consejos de gran utilidad para el 
sector industrial marítimo en general. 
 
Con el objetivo de garantizar una uniformidad respecto los procedimientos y estándares 
de trabajo de las sociedades que forman la IACS, todas ellas deben cumplir de forma 
obligatoria con el Sistema de Gestión de Calidad (Quality Management System) 
desarrollado por el secretariado par la calidad y el comité de calidad de la IACS.  
Este es el único sistema de gestión de calidad que reconoce la IACS para las sociedades 
que la forman, y establece una serie de guías para el desarrollo de la actividad de cada 
sociedad, medios para medir los resultados de las mismas, y procedimientos para el 
desarrollo e implementación de las mejoras que se consideren necesarias, mediante el 
análisis de las no-conformidades que puedan surgir. 
Entre otros aspectos, el Sistema de Gestión de Calidad, destaca especialmente la 
imparcialidad e integridad con la que las sociedades deben desarrollar sus tareas, libres 
de cualquier presión financiera  o económica, para garantizar la aplicación integra de la 
normativa  y el desarrollo independiente de sus actividades. 
 
3.3.- Las sociedades de clasificación: 
Dado el objetivo principalmente normativo y regulador de la IACS, en el marco de las 
funciones ya comentadas, resulta imprescindible destacar el papel de las Sociedades de 
Clasificación a título particular, dada la importancia y repercusión en el sector que 
tienen las diferentes funciones y servicios que realizan, en múltiples ámbitos del sector 
marítimo. 
 
3.3.1.- La clasificación de buques: 
La clasificación de buques es aquella actividad que realizan las Sociedades de 
Clasificación  a petición de los futuros armadores o propietarios de buques durante 
todas las fases del proceso de construcción de un buque y posteriores. 
La clasificación de los buques es un requisito básico para su cumplimiento con la 
legalidad internacional, y la OMI obliga a que todo buque que se emplee en el tráfico 
internacional se encuentre clasificado por alguna sociedad de clasificación. Por otra 
parte,  muchos estados condicionan el derecho a enarbolar su pabellón a los buques 
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clasificados únicamente por determinadas sociedades, a fin de garantizar que su 
construcción cumple con la normativa OMI y las regulaciones nacionales. 
Los estándares de las sociedades de clasificación actúan como referencias contractuales 
entre los astilleros y los futuros armadores o propietarios, por tanto, para la clasificación 
de un buque por parte de una determinada sociedad, el buque debe diseñarse en base a 
la normativa y requisitos establecidos por la sociedad de clasificación escogida.  
Una vez se aprueban los diseños y planos se inicia la fase constructiva en astillero, en la 
cual la sociedad estará presente durante todo el proceso, supervisando la construcción y 
garantizando que todos los materiales y elementos empleados en ella cumplen con sus 
requisitos y están certificados por ella. 
Una vez finaliza la construcción de buque, habiendo sido realizada satisfactoriamente y 
conforme los diseños y normas establecidos por la sociedad, se emiten los certificados 
de clase (Certificate of Class) para el casco y la máquina. Los certificados de clase 
tendrán una validez de unos 5 años, durante los cuales la sociedad realizará inspecciones 
periódicas para garantizar que el buque se mantiene en condiciones de seguridad y sigue 
cumpliendo con los estándares de la sociedad. Tras el periodo de validez de los 
certificados se realiza una nueva inspección del casco y la máquina y sus componentes, 
para la expedición de un nuevo certificado de clase por su periodo de validez. 
La sociedad de clasificación también se encarga de garantizar que las distintas pruebas a 
las que deben someterse los elementos estructurales y funcionales del buque, durante la 
fase final de construcción, se realicen conforme los procedimientos de la sociedad. Así 
mismo, la sociedad está presente en las pruebas de mar que deben realizarse al buque 
para comprobar que sus prestaciones estén conformes con las especificadas en la fase de 
diseño. 
Podemos sintetizar las funciones de las Sociedades de Clasificación respecto la 
clasificación de buques nuevos en los siguientes puntos: 
 
a) Establecer los estándares constructivos, revisión y aprobación del diseño. 
b) Supervisión de la construcción y certificación de los materiales y equipos 
empleados. 
c) Supervisión de las pruebas estructurales, funcionales y las pruebas de mar. 
d) Emisión de los Certificados de Clase y otra documentación. 
e) Seguimiento periódico del mantenimiento y estado del buque. 
 
3.3.2.- Inspección y certificación de buques en nombre de las administraciones 
marítimas: 
Muchas administraciones marítimas de diferentes pabellones reconocen y autorizan a 
ciertas sociedades de clasificación para actuar en su lugar en lo que respecta a las 
inspecciones, a la emisión de certificados de conformidad con los convenios y códigos 
internacionales, y a otra normativa marítima de carácter nacional. 
Las administraciones marítimas pueden autorizar en diferentes niveles a las sociedades 
de clasificación para actuar en su nombre. En algunos casos la sociedad adquiere plena 
autorización,  y se delega en ella todo el proceso de inspección y certificación, mientras 
que en otros casos las administraciones marítimas son parte activa del proceso, 
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requiriendo la participación de la sociedad en ciertos aspectos del proceso de 
certificación, quedando su actuación condicionada por ciertas restricciones. 
Las actividades de inspección y certificación de las sociedades de clasificación en 
nombre de las administraciones marítimas de los estados que para ello las autorizan 
suelen estar relacionadas con las siguientes convenciones y códigos internacionales: 
International Convention on Load Lines. (ICLL)  
International Convention for the Safety of Life at Sea. (SOLAS)  
Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea. 
(COLREG)  
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. (MARPOL) 
International Convention on Tonnage Measurement of Ships. (TONNAGE)  
Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes.(BC Code)  
International Management Code for the Safe Operation of Ships and for 
Pollution Prevention.  
International Safety Management Code. (ISM Code)  
International Ship and Port Facility Security Code. (ISPS Code)  
 
 
3.3.2.1.- Disposiciones legales españolas: 
 
En el presente apartado daremos una visión respecto las disposiciones respecto la  
actuación de las sociedades de clasificación en lugar de la Administración marítima 
española, recojidas en la legislación nacional. 
 
El ordenamiento jurídico español recoge en  el Real Decreto 90/2003, de 24 de enero, 
sobre reglas y estándares comunes para las organizaciones de inspección y control de 
buques y para las actividades correspondientes de la Administración marítima, aquellas 
disposiciones que regulan la actuación en nombre de la Administración marítima 
española de las sociedades de clasificación. 
 
Dada la importancia del presente referente legal, y su valor como ejemplo de la labor 
realizada por parte de las sociedades de clasificación respecto los estados con 
administración marítima, destacaremos algunas de sus disposiciones más importantes: 
 
Capítulo I. Disposiciones generales. 
 
Entre las disposiciones establecidas en su artículo 2.- Definiciones, apartado e), se 
establecen los certificados de los Convenios Internacionales para los cuales las 
organizaciones autorizadas podrán realizar los reconocimientos a los buques en nombre 
de la Administración marítima española: 
 
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS) 
1974/1978. 
 
Convenio internacional sobre líneas de carga de 1966. 
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Convenio internacional para prevenir la contaminación por los buques 
(MARPOL) de 1973/1978. 
 
Los correspondientes Códigos de carácter obligatorio y los que los modifiquen o 
sustituyan. 
 
Capítulo II. Reconocimiento de las organizaciones de inspección y control de 
buques. 
  
El Real Decreto en su artículo 3.- Organizaciones Reconocidas, del 2º capítulo, 
establece los criterios de reconocimiento para una organización no reconocida.  
 
La organización deberá ser reconocida por la Comisión Europea, mediante 
solicitud de la Subsecretaría de Fomento a propuesta de la Dirección General de 
la Marina Mercante, previamente a su autorización por la Administración 
marítima española.5 
 
Capítulo III. Organizaciones autorizadas para efectuar reconocimientos de buques 
en nombre de la administración marítima. 
 
El artículo 6.- Organizaciones Autorizadas, del 3r. capítulo, establece los supuestos en 
los que las organizaciones reconocidas en un estado miembro de la Unión Europea que 
tengan una sede o centro permanente en España, podrán realizar los reconocimientos de 
buques en nombre de la DGMM: 
 
Cuando un buque español con destino aun puerto español se encuentre en puerto 
extranjero y necesite prorrogar el plazo de validez de cualquier certificado por 
aproximarse la fecha de su caducidad. 
 
Cuando un buque español esté dedicado a realizar viajes entre puertos 
extranjeros y resulte perjudicial para la explotación comercial del mismo su 
traslado a puerto nacional, para efectuar alguno de los reconocimientos 
preceptivos. 
 
Cuando un buque español, por averías u otras causas de siniestralidad, deba de 
ser objeto de reconocimiento en el extranjero. 
 
También se establecen las acciones a realizar por la DGMM previa solicitud del capitán 
o el naviero una vez realizada la inspección por parte de la organización autorizada, y 
expedido el informe correspondiente a la misma: 
 
La prórroga del correspondiente certificado por el plazo necesario, nunca 
superior a cinco meses, para que el buque pueda terminar su viaje y regresar a un 
puerto español donde se procederá a su inspección para la renovación del 
oportuno certificado. 
 
                                                 
5 De conformidad con lo dispuesto en el apartado 1 del artículo 4 de la Directiva 94/57/CE del Consejo, 
de 22 de noviembre de 1994, sobre reglas y estándares comunes para las organizaciones de inspección y 
peritaje de buques y para las actividades correspondientes de las Administraciones marítimas. 
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La emisión de un nuevo certificado o certificados, en los casos previstos en los 
párrafos b y c del apartado anterior. 
 
La expedición de un documento acreditativo de haber superado con éxito un 
reconocimiento de las partes afectadas en caso de avería o siniestro. Si la 
magnitud de éstos hiciera necesaria alguna anotación o modificación en alguno 
de los certificados, ésta se realizará a su llegada a un puerto español. 
 
El artículo 7.- Requisitos que deben cumplir las organizaciones autorizadas, del 3r. 
capítulo establece las obligaciones que deberán cumplir las mencionadas organizaciones, 
destacaremos algunas de ellas: 
 
Someterse, en los términos previstos en el artículo 12 de este Real Decreto6, a la 
supervisión e inspección de la Dirección General de la Marina Mercante y a la 
realización de auditorías periódicas de las funciones realizadas en nombre de la 
Administración marítima. 
 
Facilitar en todo momento el ejercicio de las funciones de inspección de buques 
por la Dirección General de la Marina Mercante, quien podrá verificarlas 
pormenorizadamente y de forma aleatoria. 
 
Comunicar a la Dirección General de la Marina Mercante los criterios esenciales 
utilizados por la organización para clasificar, desclasificar y cambiar de clase los 
buques, así como las suspensiones, transferencias y retiradas de clase que 
puedan sufrir los mismos. 
 
Comunicar a la Dirección General de la Marina Mercante los estándares técnicos 
de la organización, su aplicación y cualquier modificación de los mismos. 
 
Cabe destacar con especial énfasis el capítulo 8.- Responsabilidades de las 
organizaciones autorizadas, en el cual se establece las consecuencias derivadas de los 
actos, acciones u omisiones de las organizaciones autorizadas: 
 
Cuando un tribunal declare, por sentencia firme, o cuando se determine como 
solución de un litigio en el marco de un procedimiento arbitral, que la 
Administración marítima es responsable de un accidente y que debe indemnizar 
a los perjudicados por los daños materiales, daños físicos o fallecimiento y 
resulte probado que tales daños están causados, en todo o en parte, por una 
acción u omisión dolosa o por negligencia grave imputable a la organización 
autorizada, sus servicios, su personal, sus agentes u otras personas que actúen en 
nombre de la misma, la Administración tendrá derecho a recibir una 
indemnización de la organización autorizada, en la medida en que dichos daños 
                                                 
6 El artículo 12.- Supervisión, inspección y evaluación de las organizaciones autorizadas, establece, entre 
otras, las siguiente disposición respecto al control de las organizaciones por parte de la DGMM: 
 
La Dirección General de la Marina Mercante deberá supervisar e inspeccionar, al menos cada 
dos años, a las organizaciones autorizadas en orden a verificar el cumplimiento de las funciones 
que tengan encomendadas, informando de los resultados de la evaluación a la Comisión y a los 
demás Estados miembros antes del 31 de marzo del año siguiente a los datos evaluados. 
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materiales, daños físicos o fallecimiento hayan sido causados, a criterio del 
tribunal o del órgano arbitral, por la citada organización. 
 
Capítulo IV. Régimen Sancionador 
En el presente capítulo establece, en sus artículos 14.- Infracciones graves y 15.- 
Infracciones muy graves, las infracciones administrativas en las que pueden incurrir las 
organizaciones autorizadas en el incumplimiento de sus obligaciones. 
 
Resulta de especial relevancia a Disposición Adicional Primera sobre la Regulación de 
la construcción, mantenimiento y control de buques abanderados en España, donde se 
establece lo siguiente: 
 
La construcción y el mantenimiento del casco, máquinas, instalaciones eléctricas 
y de control de los buques abanderados en España se realizarán de acuerdo con 
las reglas fijadas por una organización reconocida, que disponga de normas 
completas y actualizadas para el diseño, construcción y control periódico de 
buques. 
 
De forma excepcional, podrán autorizarse la aplicación de normas y parámetros 
equivalentes siempre que los mismos no hayan sido rechazados o considerados 
no equivalentes por otro Estado miembro de la Unión Europea o por la Comisión 
Europea. 
 
Anexo I. Criterios para el reconocimiento de las organizaciones de inspección y 
control de buques. 
 
El Anexo I del presente Real Decreto establece los criterios generales y específicos que 
deberán cumplir las organizaciones que soliciten su autorización. Entre ellos 
destacaremos los siguientes: 
 
Acreditar una amplia experiencia en la evaluación del diseño y construcción de 
los buques mercantes. 
 
Tener clasificada una flota de, al menos, 1.000 buques de más de 100 GT, con 
un total no inferior a 5.000.000 GT. 
Contar con una plantilla técnica acorde con el número de buques clasificados. 
(Como mínimo, se necesitarán 100 técnicos con dedicación exclusiva.) 
 
Disponer de reglas y normas completas para el diseño, construcción y control 
periódico de buques mercantes, publicadas y permanentemente actualizadas y 
mejoradas mediante programas de investigación y desarrollo. 
 
Publicar anualmente su registro de buques o bien que el mismo sea accesible de 
modo informático o electrónico 
 
No ser propiedad ni estar controlada por navieros o constructores de buques ni 
por otras personas o entidades que se dediquen profesionalmente a la 
construcción, equipamiento, reparación o explotación de buques. 
 
Percibir ingresos que no dependan única o principalmente de una sola empresa. 
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Garantizar la confidencialidad de la información transmitida por la 
Administración marítima española y recibida de ésta. 
 
Desarrollar, aplicar y mantener un control de calidad interno eficaz basado en las 
secciones pertinentes de los estándares de calidad internacionalmente 
reconocidos. 
 
Permitir la participación en el desarrollo de sus reglas o normas de 
representantes de la Administración Marítima española y otras partes interesadas. 
 
Es destacable como una gran parte de los requisitos se orientan a garantizar la 
independencia y libre ejercicio de su labor por parte de la organización. 
 
El Real Decreto incorpora en su Anexo II las disposiciones de la Resolución A.739(18) 
de la OMI, aprobada el 4 de noviembre de 1993, que establece las directrices relativas a 
la autorización de las organizaciones que actúen en nombre de la Administración.  
 
Esta Resolución  fue incorporada en 20017 como enmiendas a las disposiciones del 
Artículo 6. de la Directiva 94/57/CE del Consejo de 22 de noviembre de 1994, (sobre 
reglas y estándares comunes para las organizaciones de inspección y peritaje de buques 
y para las actividades correspondientes de las administraciones marítimas) en relación 
con el régimen de trabajo de las organizaciones autorizadas, sus deberes y funciones 
específicas. 
 
 
3.3.2.2.- El Caso de Malta: 
 
La administración maltesa reconoce y autoriza para las labores de inspección, así como 
las de certificación de tonelaje y seguridad de un buque, y cualquier otro asunto 
relacionado, a las siguientes sociedades de clasificación para que actúen en lugar y 
nombre del gobierno maltes: 
 
 American Bureau of Shipping 
 Bureau Veritas 
 Det Norske Veritas 
 Germanische Lloyd 
 Hellenic Register of Shipping 
 Lloyd’s Register of Shipping 
 Nippon Kaiji Kyokai 
 Registro Italiano Navale 
 
La administración maltesa reconoce de forma parcial y solo bajo ciertas circunstancias  
a las siguientes sociedades de clasificación: 
 
 China Clasification Society 
                                                 
7 Mediante la Directiva 2001/105/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 dediciembre de 2001. 
Que incorpora las disposiciones del Apéndice II  del a Resolución A.739(18) de la IMO, a la Directiva 
94/57/CE del Consejo de 22 de noviembre de 1994. 
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 Croatian Register of Shipping 
 Russian Register of Shipping 
 
 
3.3.2.3.-El  Caso de Panamá: 
 
La administración marítima panameña, dentro del proceso de registro de buques bajo 
pabellón panameño, autoriza a las siguientes sociedades de clasificación a emitir en su 
nombre los certificados de arqueo y otros certificados de carga, requisito imprescindible 
para los buques que pretendan ser registrados bajo pabellón panameño. Así mismo, 
estas sociedades también están  autorizadas par la emisión de los certificados de 
seguridad: 
 
American Bureau of Shipping 
Bureau Veritas 
China Classification Society 
Det Norske Veritas 
Germanischer Lloyd 
Hellenic Register of Shipping 
Lloyd’s Register of Shipping 
Yugoslavenski Register Brodova 
Korean Register of Shipping 
Nippon Kaiji Kyokai 
Registro Italiano Navale 
 
3.3.2.4.-El Caso de St. Vicente y Granadinas: 
El gobierno de St. Vicente y Granadinas delega en las siguientes sociedades de 
clasificación la autoridad para el reconocimiento e inspección de los buques que 
enarbolen su pabellón, y la emisión de los certificados reglamentarios en nombre del 
gobierno: 
American Bureau of Shipping 
Bureau Veritas 
Croatian Register of Shipping 
Hellenic Register of Shipping 
Korean Register of Shipping 
Lloyd’s Resgister of Shipping 
Nippon Kaiji Kyokai 
Registro Italiano Navale 
 
Las siguientes sociedades de clasificación están autorizadas para la emisión de 
certificados bajo ciertas condiciones y con ciertas restricciones: 
 
 Russian Register of Shipping 
 Internacional Naval Surveys Bureau 
 China Classification Society 
 Polski Rejestr Staatkow 
 Turkish Lloyd 
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4- Otros organismos marítimos no gubernamentales de carácter 
normativo:  
 
 
4.1.-SNAME “Society of Naval Architects and Marine Engineers”: 
 
La SNAME es una organización de ámbito internacional sin ánimo de lucro fundada en 
1893, cuyos miembros son profesionales particulares del sector marítimo, con el 
objetivo de mejorar y avanzar la técnica de la construcción marítima, la arquitectura y la 
ingeniería naval. 
 
Las actividades de la sociedad se centran en multitud de aspectos del ámbito 
constructivo marítimo, mediante el intercambio de información, la recopilación de datos 
e investigación a cerca aspectos productivos, el mantenimiento y la operativa de buques, 
sumergibles, plataformas, estructuras marinas y buques de sustentación dinámica, así 
como la búsqueda de patrocinadores para la realización de ensayos y la aplicación de los 
resultados. 
 
Para materializar sus objetivos la sociedad desarrolla un extenso programa de 
investigación técnica (Technical and Reserch Program) en cooperación con diferentes 
administraciones, agencias reguladores, laboratorios de investigación, instituciones 
académicas y la industria marítima. Este programa participa tanto personal 
permanentemente dedicado al mismo, como miembros de la sociedad a modo voluntario. 
 
 
4.2.- OCIMF “Oil Companies Marine Forum”: 
 
La OCIMF es un organismo principalmente orientado a la industria marítima del 
transporte de crudo y su operativa en terminal, cuya principal función es la promoción 
de mejores y más seguras prácticas en el desarrollo de su actividad para prevenir y 
evitar la contaminación marina.  
 
Parte de las actividades de la OCIMF se desarrollan en colaboración de importantes 
instituciones marítimas internacionales. La OCIMF tiene estatus consultivo para la IMO 
desde 1971 y su principal cometido es la coordinación de la industria petrolífera y sus 
puntos de vista en las diferentes reuniones de la IMO, la revisión de las propuestas 
técnicas debatidas y la divulgación, entre sus miembros, de las disposiciones legales que 
se desprendan. 
 
También tiene estatus consultivo para el Consejo Económico y Social de las Naciones 
Unidas y para la Organización Internacional para la Estandarización (International 
Organisation for Standardisation, ISO). Así mismo mantiene una estrecha colaboración 
con otros representantes industriales y otras organizaciones y asociaciones del sector, 
contribuyendo conjuntamente en la seguridad de la industria,  mediante el desarrollo de 
a título particular o en colaboración, de diferentes guías técnicas y operativas. 
 
Así mismo, se desarrolla una labor de sensibilización de la industria para conseguir la 
mayor aceptación e implementación de las regulaciones, recomendaciones y guías 
desarrolladas en conjunto con los mencionados organismos reguladores (IMO, ISO), 
tanto en el campo constructivo y operativo, como el medioambiental. 
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Los procedimientos de trabajo de la OCIMF se centran en la identificación de los 
aspectos críticos tanto en seguridad como medioambientales relacionados con el 
transporte marítimo del crudo y su operativa en terminal. Posteriormente a su estudio se 
desarrollan y publican criterios y procedimientos que puedan servir de guía para la 
industria en general. 
 
Entre las diferentes iniciativas de la OCIMF en materia de seguridad destaca como la 
más significativa  la introducción en 1993 de un programa de inspección de buques, con 
el objetivo de abordar los aspectos relacionados con los buques sub-estándar. El 
programa SIRE (Ship Inspection Report) se basa en una escala de valores para 
determinar el riesgo de los buques tanque. El programa está a disposición de los 
arrendatarios, operadores de buques, terminales portuarios y organismo 
gubernamentales concienciados con la necesidad de reunir las mayores condiciones de 
seguridad en los buques tanque. 
 
El SIRE pretende advertir a la industria  de la importancia de cumplir con unos 
estándares de seguridad y mantener un óptimo estado de conservación de los buques 
para reunir las condiciones de seguridad que requiere el desarrollo de su actividad. El 
programa ha recibido una gran aceptación y participación por parte de los implicados, 
tanto por parte de los miembros de OCIMF como de operadores y otros miembros de la 
industria marítima del crudo. A finales del  2004 se incluyó a los pequeños petroleros y 
a las gabarras para el transporte de crudo entre los buques sometidos al SIRE. 
 
El programa se basa en  un protocolo de inspección uniforme basado en cuestionarios e 
informes sobre el estado del buque previa inspección del mismo. Se han desarrollado 
cuestionarios y protocolos de inspección diferentes para los buques tanque y las 
gabarras, con la intención de atender a las necesidades particulares de cada tipo de 
buque y garantiza el mismo nivel de inspección.  
 
De los informes y cuestionarios se desprende una serie de información que se recoge en 
una base de datos actualizada diariamente, sobre el estado de los buques inspeccionados. 
A sí mismo, el programa ha supuesto una gran fuete de información de carácter técnico 
y operativo sobre el estado de conservación de los buques, que puede ser emplead en el 
desarrollo de nuevas guías y recomendaciones, y que está disposición de los usuarios 
del programa. 
 
La OCIMF considera que el aumento y el desarrollo de las inspecciones y el veto de los 
buques sub-estándar están resultando claves en la mejora del estado de conservación de 
los buques y su mayor seguridad. 
 
Entre las diferentes publicaciones de la OCIMF podemos destacar las siguientes: 
 
Recommendations for Manifolds for Refrigerated Liquefied Natural Gas 
Carriers (LNG). (2nd Edition 1994) 
 
Ship to Ship Transfer Guide (Liquefied Gases). (2nd Edition 1995) 
 
 32
Contingency Planning and Crew Response Guide for Gas Carrier Damage at 
Sea and in Port Approaches. (3rd Edition 1999) 
 
Marine Terminal Training and Competence Assessment Guidelines for Oil and 
Petroleum Products Terminals. (1st Edition 2001) 
 
Ship to Ship Transfer Guide (Petroleum).( 4th edition 2005) 
 
International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals. (5th Edition 2006) 
 
Recommendations for Equipment Employed in the Bow Mooring of 
Conventional Tankers at Single Point Moorings. (4th Edition 2007) 
 
Recommendations for Oil Tanker Manifolds and Associated Equipment. 4th 
Edition 1991. 
 
Recommendations for Equipment Employed in the Bow Mooring of 
Conventional Tankers at Single Point Moorings. (4th Edition 2007) 
 
Así mismo, la OCIMF también ha publicado informes respecto otros aspectos de 
carácter técnico y constructivo en relación con  los sistemas de gas inerte, el efecto de la 
corrosión y los sistemas separadores de aguas  de los buques, entre otros. 
 
 
4.3.- ICS “Internacional Chamber of Shipping”: 
La ICS es la asociación de comercio internacional para los operadores de buques 
mercantes. La asociación representa los puntos de vista colectivos de la industria 
internacional de diferentes países, sectores e intereses comerciales. Entre los miembros 
de la ICS se encentran diferentes asociaciones nacionales de navieros, las cuales 
representan la mitad de la flota mundial. 
La ICS es una asociación particular dado que representa y defiende los intereses 
globales de los diferentes transportes relacionados con el sector marítimo, entre ellos, 
los operadores de buques graneleros, operadores de buques tanques, operadores de 
buques de pasaje,  operadores de buques porta-contenedores, incluyendo a los 
armadores y otros operadores de buques. 
La mayor parte de la actividad de la ICS se centra en la colaboración con la OMI, en la 
que tiene concedido el estatus consultivo, implicándose en gran variedad de aspectos de 
ámbito técnico, constructivo, normativo y operativo, para desarrollar mejores prácticas 
marítimas. Así mismo, la ICS también mantiene una estrecha relación con otras 
organizaciones industriales del mundo marítimo, en representación de diferentes 
intereses como los puertos, los seguros marítimos, las sociedades de clasificación, el 
peritaje y por supuesto la industria del crudo. 
La ICS se organiza en un conjunto de comités nacionales formados por representantes 
de las diferentes asociaciones nacionales de navieros, los cuales son responsables de la 
elaboración de la política internacional de la industria, incluyendo la posición que 
deberá adoptarse respecto las regulaciones marítimas a nivel internacional. Los comités 
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deben ser capaces de conciliar las diferentes posiciones de los países, así como de los 
diferentes sectores marítimos implicados. Alcanzar un punto de vista común sobre 
aspectos que afectan a diferentes sectores de la industria marítima, con los intereses 
particulares de cada uno en juego, es vital a la hora de interceder en aspectos normativos 
de carácter internacional en representación del global de sus miembros, y de gran parte 
de la industria. 
Los representantes nacionales de los comités de la ICS son miembros de las diferentes 
compañías navieras que forman las asociaciones nacionales de navieros, los cuales 
aportan sus conocimientos y experiencia sobre los diferentes aspectos y modalidades del 
transporte marítimo. 
La ICS tiene un claro objetivo homogeneizador de la normativa internacional, con la 
intención de simplificar y garantizar la aplicación uniforme de las mismas  regulaciones, 
promoviendo las iniciativas reguladoras a nivel internacional, oponiéndose a las 
acciones reguladoras unilaterales o regionales de los gobiernos, mediante el consenso de 
sus miembros en los diferentes conflictos y aspectos a debate de ámbito marítimo global.  
Así mismo, también defiende los intereses económicos de las asociaciones de navieros 
que la forman, presionando para que se reconozcan los requisitos comerciales del 
negocio marítimo, así como los estándares que deben exigirse a los operadores para que 
se  garantice la seguridad del comercio.  
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5.- La normativa de la IACS: 
 
Entre la normativa que desarrolla y publica la IACS cabe destacar las Unified 
Interpretations (UI), los Unified Requirements (UR) y las Common Structural Rules 
(CRS) como principal fuente normativa.  
 
En el primer caso, las Unified Interpretations ejemplifican parte de la labor en conjunto 
que realizan la IMO y la IACS, y al mismo tiempo, la coordinación existente entre 
ambos organismos normativos en lo que a la aplicación de convenios internacionales se 
refiere, y la tarea de uniformizar su aplicación.  
 
En el segundo caso, los Unified Requierements, de contenido muy específico, regulan 
los requisitos mínimos exigibles a los diferentes elementos de equipamiento del buque, 
así como otros aspectos estructurales y técnicos relacionados.  
 
En el tercer caso, las Common Structural Rules son el máximo exponente de la labor 
técnica y normativa de la IACS, fruto de las investigaciones y la experiencia adquiridas, 
especificando los mínimos que deberán cumplirse en la construcción y equipamiento del 
tipo de buque al que están enfocadas. 
 
 
5.1.- Las “Unified Interpretations” (UI): 
 
Las Unified Interpretations se desarrollan para garantizar la aplicación e interpretación 
uniforme de las regulaciones de la IMO. Su desarrollo no pretende incorporar ningún 
elemento normativo añadido a la normativa aprobada por la IMO, sino unificar el 
criterio de interpretación de aquellos apartados menos específicos, de forma que las 
sociedades miembros de la IACS apliquen la normativa en base a un mismo criterio.  
 
La IACS ha desarrollado este tipo de normativa para  los diferentes códigos y convenios 
desarrollados por la IMO. Cada capítulo y sus apartados son analizados, estableciéndose 
una UI para el capítulo, apartado o regla que lo precise, añadiéndose al texto original la 
interpretación que debe dársele, aclarando su contenido o bien el sentido del mismo. 
 
Las UI tienen especial importancia en el caso de aquellos pabellones que una vez 
ratificado el convenio o código en cuestión, no han dado instrucciones particulares de 
interpretación de las reglas contenidas en los mismos. En los casos en que las 
sociedades de clasificación tengan que certificar en nombre de estas administraciones, 
deberán seguir las UI a fin de certificar el cumplimiento con el convenio de que se trate. 
 
La IACS ha desarrollado UI para los siguientes convenios y códigos  de la IMO: 
 
Convenio SOLAS: “Interpretations of the International Convention for the 
Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974 and its Amendments”. Las cuales incluyen 
223 UI, de las cuales 45 han sido eliminadas, entre otras causas, debido a la 
incorporación de las enmiendas al SOLAS del 2000. 
 
Convenio sobre Líneas de Carga: “Interpretations of the International 
Convention on Load Lines, 1966”. Incluye 72 UI, de las cuales 1 ha sido 
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eliminada. Se han tenido en cuenta las sucesivas revisiones que han aplicado al 
convenio. 
 
Código HSC: “Interpretations of the COLREG”. Contiene 7 UI, todas en vigor, 
desarrolladas entre 1996 y 1997, revisadas por última vez en 2005. 
 
Convenio MARPOL: “Interpretations of the International Convention for the 
Prevention of Pollution from Ships, 1973 as modified by the Protocol of 1978 
relating thereto and its Annexes”. Incluye 94 UI, de las cuales 2 han sido 
eliminadas. La última revisión se realizó en 2006. 
 
Códigos BCH e IBC de la IMO: “Interpretations of the IMO Code for the 
Construction and Equipment of Ships carrying Dangerous Chemicals in Bulk 
(BCH Code) and the International Code for the Construction and Equipment of  
Ships carrying Dangerous Chemicals in Bulk (IBC Code)”. Incluyen 4 UI todas 
ellas en vigor, revisadas por última vez en 2007. 
 
Collision Regulations: “Interpretations of the CORLEG 1972”. Incluye 4 UI, 
todas en vigor desde el 1 de Julio del 2006. 
 
Código IGC: “Interpretations of the IMO Code for the Construction and 
Equipment of  Ships Carrying Liquefied Gases in Bulk”. Incluye 13 UI, de las 
cuales 3 han sido eliminadas. Fue revisado por última vez en 2006. 
 
La IACS también ha elaborado UI para otras guías y normativas como la “IMO 
Guidelines for Design, Construction and Operation of Passenger Submersible Craft”, 
así como respecto procedimientos de prueba de equipos contra incendios y  arqueo de 
buques entre otros. 
 
 
5.2.- Los “Unified Requirements” (UR): 
 
Los Unified Requierements son elementos normativas relativamente concretos, que 
atienden a aspectos particulares de carácter constructivos, técnicos o de operativa o 
equipamiento del buque. En general se aplican a todos los buques, especificando cada 
UR las limitaciones o concretando su ámbito de aplicación. 
 
La IACS ha desarrollado UR para atender los siguientes campos: 
 
“Requirements concerning mooring, anchoring and towing”: se atienden 
aspectos como el diseño del equipo de fondeo, el cálculo del numeral de equipo, 
el equipo de fondeo para buques con propósitos especiales, las anclas, las 
cadenas, así como la estructura y los anclajes de los equipos relacionados con el 
remolque. 
 
“Requirements concerning  mobile offshore drilling units”: se tratan los 
parámetros generales de diseño, las condiciones de clasificación de las unidades 
de extracción, los equipos eléctricos, la estanqueidad, los aspectos generales de 
seguridad, y los casos especiales. 
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“Requirements concerning electrical installations”: se atienden las variaciones 
de voltaje y frecuencia, los cables eléctricos, sistemas eléctricos operativos en 
casos de incendio, baterías y su mantenimiento y sistemas de control de la 
electricidad estática. 
 
“Requirements concerning fire protection”: se recoge lo relativo a protecciones 
catódicas en buques tanque, alarmas en salas de bombas, instrumentos portátiles 
para la medida del % de oxígeno y vapores inflamables, la presurización de la 
carga en los tanques, los sistemas de gas inerte, los sistemas de ventilación en 
sala de bombas, sistemas de detección de incendios en espacios de máquina 
desasistidos, conductos de carga y tomas de agua de mar para las bombas contra-
incendios.  
 
“Requirements concerning gas tankers”: contiene los requisitos respecto la 
contención de la carga y los tipos de tanques, los tanques para carga de gas 
licuado, los procedimientos de compresión y la conducción de la carga. 
 
“Requirements concerning polar class”: se trata de los requisitos aplicables a lo 
de los buques aptos para navegación polar, su clasificación, sus características 
estructurales y sus requisitos respecto la máquina y propulsores. 
 
“Requirements concerning load lines”: por el cual, un buque solo podrá ser 
clasificado tras demostrarse que su estabilidad intacta es suficiente para la 
actividad que debe desarrollar, cumpliendo con las disposiciones de cada 
administración y de cada sociedad de clasificación. No pudiendo ser los valores 
de estabilidad intacta menores a los establecidos por la Resolución A.749 (18) de 
la IMO, teniendo en cuenta las enmiendas introducidas por la Resolución 75(69) 
del MSC. También se tratan los sistemas de cerrado y aislado de las cajas de 
cadenas, y las condiciones para realizar los cálculos de estabilidad mediante 
ordenador. 
 
“Requirements concerning machinery installations”: se recopila lo relativo a los 
instrumentos de alarma para motores de combustión interna, las pruebas de 
presión para los motores de combustión interna, elementos de protección para 
los conductos de arranque mediante aire a presión, elementos para el control de 
emergencia de las turbinas de vapor, sistemas de alarma y seguridad para buques 
con máquina desasistida,  servomotores, ventilación de la sala de máquinas, 
sistemas de alarma y seguridad para buques con máquina a diesel/fuel, el diseño 
de los sistemas integrados de carga y lastre en buques tanque, bombeo y drenaje 
de los espacios de carga en bulk carriers, así como otras consideraciones 
respectos aspectos técnicos de los componentes de la máquina principal. 
 
“Requirements concerning navigation”: se establecen las condiciones necesarias 
para permitir la presencia de un único oficial de guardia en el puente durante la 
navegación, así como requisitos técnicos que debe cumplir el puente y la 
distribución de la instrumentación. 
 
“Requirements concerning pipes and pressure vessels”: contiene lo relativo al 
diseño, resistencia, construcción y pruebas que deben soportar las tuberías y 
conductos, sistemas de cerrado de los conductos de ventilación, la producción y 
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aplicación de tuberías de material plástico en los buques, así como las 
características de los conductos de gases de escape del motor con aislante 
térmico.  
 
“Requirements concerning strength of ships”: recoge los requisitos técnicos 
exigibles a diferentes elementos estructurales del buque, como mamparos de la 
superestructura y de las casetas, los grados del acero empleado en las partes del 
casco para buques de más de 90m de eslora, los criterios para el empleo de acero 
de alta resistencia, los estándares para la mínima resistencia longitudinal, el 
timón, consideraciones de resistencia estructurales para los bulk carriers,  
escantillonado de los mamparos transversales entre bodegas de los bulk carriers, 
requisitos estructurales en el caso de inundación de bodegas en los bulk carriers,  
cerrado y estanqueidad de las tapas de bodega, y otros requisitos para el cálculo 
de estrés al que se ve sometida la estructura del buque.  
 
“Requirements concerning materials and welding”: recoge lo relativo al empleo 
de aceros de resistencia normal y de alta resistencia en partes del casco, el 
forjado y fabricación de elementos de la máquina, los propulsores y el casco, los 
materiales y fabricación de las cadenas del ancla, requisitos para la aprobación 
de las soldaduras en acero y en aleaciones de aluminio, el proceso de 
comprobación y calificación de la soldadura del casco y otras estructuras (desde 
el 1 de Julio del 2007 deben calificarse en función de este documento), se 
reconocen como válidas las soldaduras examinadas bajo estándares reconocidos 
como los de la ISO, así como otras consideraciones respecto el empleo de las  
aleaciones de acero en diferentes elementos del buque. 
 
“Requirements concerning survey and certification”: recoge los requisitos 
establecidos por la Resolución A.948 (23) de la IMO para la inspección anual y 
intermedia de los buques y los casos en que las administraciones marítimas 
delegan en las sociedades de clasificación para la realización de las inspecciones 
en su nombre. Incluye la inspección de las tapas de escotilla y las brazolas, la 
protección anti-corrosión en los espacios que alberguen agua de lastre salada, la 
protección anti-corrosión en las bodegas de carga de los graneleros, la 
inspección del casco en el caso de buques de carga general, buques que 
transporten gas licuado, buques petroleros, buques graneleros, buques 
quimiqueros, buques tanque de doble casco y graneleros de doble casco. Así  
mismo también incluye las inspecciones periódicas que deben realizarse a la 
máquina, la calibración de los instrumentos de medida y el plan de 
mantenimiento de la máquina. Se recogen otros aspectos que afecten a la 
clasificación o certificación del buque. 
 
Cabe destacar que algunos aspectos a los que hacen referencia los UR se encuentran en 
constante revisión, y debe tenerse siempre en cuenta la última actualización del 
requisito en cuestión. 
 
 
5.3.- Las “Common Structural Rules” (CRS): 
 
Se trata, como se ha comentado en otros apartados,  de documentos de gran complejidad 
técnica, que regulan prácticamente la totalidad de aspectos que atañen a la construcción 
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y equipamiento de los buques, así como los esfuerzos que deberán resistir y las pruebas 
a los que deberán someterse los equipos que deben ser instalados, o aquellos con diseño 
equivalentes  a los detallados en las CSR, que deberán ser aprobados previamente a su 
instalación por la organización. 
 
Estas reglas son de obligado cumplimiento por parte de las sociedades de clasificación 
que forman la IACS, y que pretendan clasificar el tipo de buques al que están dirigidas. 
Tienen como objetivo establecer los mínimos constructivos que deberán exigirse 
respecto al diseño, construcción y equipamiento, pudiendo cada sociedad establecer sus 
propios criterios,  siempre que resulten más restrictivos o añadir nuevas reglas, en caso 
que resulten equivalentes a lo establecido por las CSR, que actúan como documento 
marco. 
 
La IACS ha desarrollado CSR para dos tipos de buques en los que la IACS ha basado 
gran parte de su labor normativa, en un primer lugar las “CSR for Double Hull Oil 
Tankers”, y en segundo lugar las “CSR for Bulk Carriers”. Ambos documentos fueron 
adoptados  por la IACS el 14 de diciembre del 2005,  se publicaron el 15 de enero del 
2006, y debían ser implementadas por las diferentes sociedades de clasificación el 1 de 
abril del 2006. 
 
Con la intención de aumentar la transparencia y la comprensión de las CSR por parte de 
la industria marítima en general, la IACS publica una serie de documentación en 
relación con las CSR, los “Technical Background Documents for Bulk Carrier CSR” y 
los “Technical Background Documents for Double Hull Oil Tankers CSR”. Estos 
documentos con la misma estructura que las CSR, repasan su contenido, apartado por 
apartado, indicando la fuente documental utilizada o consultada por la IACS para 
establecer la normativa. 
 
Entre las fuentes empleadas por la IACS para desarrollar la normativa destacan 
referentes ineludibles como los convenios y códigos internacionales (Convenio SOLAS, 
Convenio sobre Lineas de Carga), las resoluciones del MSC, los  UR de la própia IACS, 
y las reglas particulares de las sociedades de clasificación que la forman.  
 
 
5.3.1.- Desarrollo de las CSR for Bulk Carriers y CSR for Oil Tankers: 
 
El proceso de desarrollo de las CSR consta de diferentes etapas. En un primer lugar,los 
diferentes comités técnicos que forman la IACS redactan un primer documento, tras la 
publicación del mismo se abre un periodo de 6 meses durante el cual los sectores 
industriales interesados pueden realizar comentarios, propuestas y alternativas al texto.  
 
Tras el análisis de los comentarios recibidos, la IACS desarrolla un segundo texto 
incluyendo aquellos cambios que se consideren técnicamente acertados y las 
modificaciones pertinentes. Se publica un segundo texto reformado y se abre un nuevo 
periodo de 5 meses, para que la industria marítima proceda a su estudio y realize 
nuevamente las propuestas de modificación que se consideren oportunas.  
 
Una vez la IACS analiza las propuestas y comentarios recibidos durante este segundo 
periodo, realiza las modificaciones necesarias al segundo redactado del documento con 
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el objetivo de realizar la versión definitiva de las CSR, que el consejo debe aprobar para 
su posterior implementación por las sociedades de clasificación. 
 
En el caso de las “CSR for Oil Tankers” y “CSR for Bulk Carrires”, el primer 
redactado se publicó para el estudio por parte de la industria en junio del 2004, y se 
aceptaron propuestas y comentarios al texto hasta el 1 de enero del 2005. La segunda 
versión del documento se publicó nuevamente en abril del 2005, recibiéndose 
propuestas hasta el 30 de setiembre del 2005, momento a partir del cual la IACS trabaja 
en la redacción definitiva de ambos documentos, que fueron finalmente aprobados el 1 
de enero del 2006 y se publicaron los documentos definitivos el 15 de enero del 20068. 
 
En el caso de las “CSR for Oil Tankers”, durante el primer periodo de estudio por parte 
de la industria se recibieron 2834 propuestas, de las cuales 988 (35%) resultaron en 
cambios o variaciones en las reglas , y 197 se consideraron para su posterior desarrollo. 
 
Durante el segundo periodo se recibieron 228 comentarios, de los cuales 76 (33%) 
resultaron en cambios o modificaciones de las reglas con vistas al redactado definitivo, 
y 12 fueron anotadas para su posterior estudio. 
 
El objeto de las principales modificaciones durante ambos periodos de recepción de 
propuestas fueron los siguientes: 
 
 Aumento general del escantillonado de la chapa y los refuerzos entre el 5-7 %. 
 
Revisión de los procedimietnos de análisis con modelos de elementos finitios 
para introducir un factor de corrección aplicado a la presión de la carga, para los 
casos de combinación de cargas dinámicas extremas. 
  
Reducción de los casos de esfuerzos y cargas que debían analizarse con modelos 
de elementos finitios debido a su gran número inicial y lo complejo del cálculo. 
 
Aumento de los márgenes de corrosión que se consideraron insuficientes para 
una vida útil estimada de 25 años, y abrían supuesto la renovación de una gran 
cantidad de plancha con el paso del tiempo. 
 
Incluir unos mínimos estándares de calidad para la aplicación de la protección 
anti-corrosión.  
 
Así mismo, se desestimaron otras propuestas respecto el empleo de diferentes calidades 
de acero, la modificación de los crieterios para el cálulo de la resistencia de las 
cuadernas, y la supresión de las reglas aplicables a los elementos de soporte primarios. 
 
En el caso de las “CSR for Bulk Carriers”, durante el pimer periodo de recepción de 
propuestas se realizaron  3000 comentarios, que supusieron el cambio de 17 reglas y la 
modificación del capítulo 7, 8, 11 y 12. Durante el segundo periodo se recibieron 100 
propuestas,  suponiendo el cambio en 16 reglas, de cara al redactado final del texto. 
 
                                                 
  8Los datos referentes a las propuestas recibidas durante los periodos de estudio de las CSR han sido 
obtenidos del documento power point  “CSR IACS Council External Presentation”, disponible en la web 
de la IACS, www.iacs.org.com/publications, (julio 2008). 
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Las diferentes propuestas recibidas resultaron en la modificación de los siguientes 
aspectos: 
 
Mayor tolerancias de corrosión uniforme para los mamparos transversales, y los 
costados del casco, que no deberán excederse en más del 95% de los casos. 
 
Modificación de los procedimientos de análisis con modelos de elementos 
finitos, reduciendose a tres modelos, con el objetivo de ofrecer el mismo 
resultado en el caso del análisis directo o de superposición de elementos. 
 
Reducción de los casos de esfuerzos y cargas a considerar en el análisis directo 
de resistencias. 
 
Introducción de modificaciones para cumplir con la nueva normativa SOLAS 
respecto la inundación de los Double Side Shell (DSS) Bulk Carriers. 
 
Aumento del escantillonado añadido por corrosión entre 1-2mm, en los tanques 
de combustible con serpentines, los mamparos transversales, y la plancha del 
casco. 
 
Modificación de los análisis y requisitos de deformación para facilitar y 
simplificar su aplicación. 
 
Reducción del grosor de la plancha de la cubierta intemperie para igualar su 
escantillonado a la plancha del costado del casco. 
 
Introducción de estándares para la aplicación de las protecciones anti- corrosión 
(coating) 
 
 
5.3.2.- CRS for Bulk Carriers: 
 
Las “CSR for Bulk Carriers” se dividen en 13 capítulos y sus respectivos sub- 
apartados, su estructura y contenido definitiovo es el siguiente: 
 
C.1.- Principios Generales. 
 
 S.1.- Aplicación. 
 S.2.- Verificación del Cumplimiento. 
 S.3.- Requisitos Funcionales. 
S.4.- Símbolos y Definiciones. 
 
C.2.- Disposiciones Generales de Diseño. 
 
 S.1.- Disposiciones de las Subdivisiones. 
 S.2.- Disposiciones del Compartimentado. 
 S.3.- Disposiciones de los Accesos. 
 
C.3.- Principios de Generales de Diseño. 
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 S.1.- Materiales. 
 S.2.- Aproximación al Escantillonado Neto. 
 S.3.- Aumentos por Corrosión. 
 S.4.- Estados Límite. 
 S.5.- Protección para la Corrosión. 
 S.6.- Principales Disposiciones Estructurales. 
 
C.4.- Cargas de Diseño. 
 
 S.1.- Generalidades. 
 S.2.- Movimientos del Buque y Aceleraciones. 
 S.3.- C argas de las Cuadernas Casco.  
 S.4.- Situaciones para Determinar las Cargas (Loads Cases). 
 S.5.- Presiones Externas. 
 S.6.- Presiones y Fuerzas Internas. 
 S.7.- Condiciones de Carga. 
 S.8.- Manuaes e Instrumentos de Carga. 
 Ap.1.- Curvas de Carga en Bodega. 
Ap.2.- Condiciones de Carga Estádares para el Análisis Directo de 
Esfuerzos. 
 Ap.3.- Condiciones de Carga Estándares para la Evaluación de la Fatiga. 
 
C.5.- Resistencia de las Cuadernas del Casco. 
 
 S.1.- Yelding Check 
 S.2.- Comprobaciones de Resistencia. 
 Ap.1.- Evaluación de Resistencia de las Cuadernas. 
 
C.6.- Escantillonado del Casco. 
 
 S.1.- Plancha. 
 S.2.- Refuerzos Ordinarios. 
S.3.- Flexión y Máxima Resistencia de los Refuerzos Ordinarios y 
Paneles Reforzados 
 S.4.- Elementos Primarios de Soporte. 
 Ap.1.- Flexíon y Máxima Resistencia. 
 
C.7.- Análisis Directo de Resistencia. 
 
S.1.- Comprobación Directa de la Resistencia de los Elementos de 
Soporte Primarios. 
S.2.- Análisis FE de la Resistencia Global de la Estructura de las 
Bodegas de Carga. 
 S.3.- Comprobaciones Destalladas del Estrés. 
S.4.- Evaluación de los Análisis de Fatiga. 
Ap.1.- Extensión Longitudinal del Modelo con Elemenots Finitos. 
Ap.2.- Evaluación del la Flexión por Análisis con Elementos Finitos. 
 
C.8.- Análisis de Fatiga de los Elementos Estructurales. 
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 S.1.- Consideraciones Generales. 
 S.2.- Comprobaciones de Resistencia a la Fatiga. 
 S.3.- Comprobaciones del Estrés de los Elementos Primarios. 
 S.4.- Comprobaciones del Estrés de los Refuerzos. 
 S.5.- Comprobaciones del Estrés de las Esquinas de las Escotillas. 
 Ap.1.- Propiedades de Torsión de las Secciones Transversales. 
  
C.9.- Otras Estructuras. 
  
 S.1.- Zona de Proa. 
 S.2.- Zona de Popa. 
 S.3.- Cámara de Máquinas. 
 S.4.- Superestructura y Casetas. 
 S.5- Tapas de Escotilla 
 S.6.- Disposiciones de las Oberturass del Casco y la Superestructura.  
  
C.10.- Elementos Exteriores del Casco. 
 
 S.1.- Timón y Elementos de Maniobra. 
 S.2.- Borda y Regala. 
 S.3.- Equipamiento. 
 
C.11.- Construcción y Pruebas. 
 
 S.1.- Construcción. 
 S.2.- Soldadura. 
 S.3.- Pruebas de Compartimentado. 
 
C.12.- Notaciones Adicionales de Clase. 
 
 S.1.- Notaciones Adicionales Respecto Elementos de Descarga. 
 
C.13.- Buques en Operación y Criterio de Renovavión. 
 
 S.1.- Mantenimiento de la Clase. 
 S.2.- Medición del Escantillonado y Crieterios de Aceptabilidad. 
 
Entre los diferentes aspectos que se regulan, cabe destacar el capítulo 1, la sección 1.- 
Aplicación, donde se concreta el tipo de buques a los que se orientan las “CSR for Bulk 
Carriers” y ciertas características de su diseño: 
 
Estas reglas se orientan a buques clasificados por la sociedad y contratados para 
su construcción el 1 de abril del 2006 o posteriormente. 
 
Estas reglas se aplican a la estructura del casco, de aquellos bulk carriers tanto 
de doble casco como monocasco, sin restricciones de navegación, con una eslora 
igual o superior a 90m. 
 
La sección 1.1.3.- Requisitos estructurales, hace referencia a las principales 
proporciones y parámetros del buque y  las dimensiones de diseño: 
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a) Buques de eslora (L) inferior a los 350m. 
b) Relación entre la eslora (L) y la manga (B) del buque, L / B superior a  5. 
c) Relación entre la manga (B) y el calado (D),  B / D inferior a  2.5. 
d) Coeficiente de bloque del buque Cb igual o mayor a 0.6. 
 
La sección 1.2.- Estimación de Vida Útil, establece el periodo operativo estimado para 
el buque, bajo los supuestos de estar correctamente mantenido y operado, en unos 25 
años. Lógicamente se tiene en cuenta la posibilidad de que este periodo se alargue o 
acorte en función de las condiciones particulares a las que se someta el buque durante el 
mismo periodo, teniendo especialmente en cuenta la fatiga de los materiales y la 
corrosión. 
 
Entre los principios estructurales de diseño, recogidos en el capítulo 3, se establece que 
los requistios que se recojen hacen referencia a buques construidos mediante soldadura, 
y que el acero empleado en la construcción de los mismos debe cumplir con las 
características establecidas a tal efecto por las sociedades de clasificación.  
 
 
5.3.3.- CSR for Double Hull Oil Tankers: 
 
Las “CSR for Oil Tankers” se dividen en 12 secciones y 4 apartados, con sus 
respectivos sub- apartados,  su estructura y contenido definitivo es la siguiente: 
 
S.1.- Introducción a las “CSR for Oil Tankers”. 
 
S.2.- Principios de las Reglas. 
 
2.1.- Introducción. 
 2.2.- Generalidades. 
 2.3.- Bases de Diseño. 
 2.4.- Principios de Diseño. 
 2.5.- Aplicación de los Principios de Diseño. 
 
S.3.-Aplicación de las Reglas. 
 
 3.1.- Notaciones. 
 3.2.- Documentación, planos y datos requeridos. 
 3.3.- Alcande de la Aprovación. 
 3.4.- Procedimientos Equivalentes. 
 3.5.- Cálculo y Evaluación de los Requisitos de Escantillonado. 
 
S.4.-Información Básica. 
 
 4.1.- Definiciones. 
 4.2.- Concepción de la Estructura. 
 4.3.- Detalles del Diseño de la Estructura. 
 
S.5.- Disposiciones Estructurales. 
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 5.1.- Generalidades. 
 5.2.- Subdivisiones Estancas. 
 5.3.- Disposiciones del Doble Casco. 
 5.4.- Separación de Espacios. 
5.5.- Disposiciones de los Accesos. 
 
S.6.- Materiales y Soldadura. 
 
 6.1.- Grados del Acero. 
 6.2.- Protección para la Corrosión. 
 6.3.- Aumentos por corrosión. 
 6.4.- Fabricación. 
 6.5.- Diseño y Dimensión de las Soldaduras. 
 
S.7.- Cargas. 
 
 7.1.- Introducción. 
 7.2.- Componentes Estáticos de las Cargas. 
 7.3.- Componentes Dinámicos de las Cargas. 
 7.4.- Cargas de Impacto y por Movimiento del Contenido de los Tanques. 
 7.5.- Cargas Accidentales. 
 7.6.- Cargas Combinadas. 
 
S.8.- Requisitos de Escantillonado. 
 
 8.1.-Resistencia Longitudinal. 
 8.2.- Zona de los Tanques de Carga. 
8.3.- Zona delantera del Tanque de Proa.  
8.4.- Espacios de Máquinas. 
 8.5.- Zona de Popa. 
 8.6.- Evaluación de la Estructura para las Cargas de Impacto.  
 8.7.- Aplicación de los Requisitos de Escantillonado a Otras Estructuras. 
 
S.9.- Verificación del Diseño. 
 
 9.1.- Máxima Resistencia de las Cuadernas. 
 9.2.- Comprobación de los Esfuerzos. 
 9.3.- Esfuerzos de Fatiga. 
 
S.10.- Momentos Flexores y Máxima Resistencia. 
 
 10.1.- Generalidades. 
 10.2.- Refuerzos y Proporciones. 
 10.3.- Requisitos de Deformación. 
 10.4- Análisis Avanzados de Deformación y Flexión. 
 
S.11.- Requisitos Generales. 
 
 11.1.- Oberturas de Casco y Elementos de Cierre. 
 11.2.- Protección de la Tripulación. 
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 11.3.- Estructuras de Soporte y Elementos Estructurales. 
11.4.- Equipamiento. 
 11.5.- Procedimientos de Prueba. 
 
S.12.- Criterios de Renovación para Buques Operativos. 
 
AP.A.- Máxima Resistencia de las Cuadernas. 
 
 1.- Generalidades. 
 2.- Cálculo de la Máxima Resistencia de las Cuadernas. 
 3.- Métodos Alternativos. 
 
AP.B.- Comprobaciones de Resistencia Estructural. 
 
 1.- Generalidades. 
 2.- Análisis de la Resistencia Estructural de los Tanques de Carga. 
 3.- Análisis Locales de Resistencia Estructural. 
 4.- Evalución de los Análisis de Fatiga. 
 
AP.C.- Comprobaciónes de Resistencia a la Fatiga. 
 
 1.- Aproximaicón al Esfuerzo Normal. 
 2.- Aproximación al Esfuerzo por Cálculo Basado en Elementos Finitos. 
 
AP.D.- Comprobación de Resistencia a la Flexión. 
 
 1.- Análisis Avanzados de Deformación. 
 2.- Métodos Avanzados par el Análisis de Deformación. 
 3.- Aplicación y Principales Modelos Estructurales. 
 4.- Criterios de Aprobación. 
 5.- Comprobación del Esfuerzo (EF)- Procesos de Deformación. 
 6.- Comprobación del Máximo Esfuerzo de las Cuadernas. 
 
Entre los diferentes aspectos normativos que se establecen en las “CSR for Oil 
Tankers” cabe destacar el marco de aplicación de las mismas, y de que modo se 
complementa la aplicación de estos criterios con las “rules” y normas particulares de 
cada sociedad de Clasificación. 
 
El apartado 1.1.1.- Aplicabilidad, establece a buques se aplicarán las CSR y en que 
medida será  de aplicación la normativa particular de cada sociedad de clasificación: 
 
Estas reglas (CSR for Oil Tankers) se aplican a los petroleros de doble casco 
cuya eslora sea igual o superior a 150m, clasificados por la Sociedad y 
contratados para su construcción en, y desde el 1 de abril del 2006. 
 
A los petroles de doble casco de eslora inferior a 150m se les aplicará, 
generalmente, las reglas particulares de sociedad de clasificación. 
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Los buques contratados para su construcción antes de la fecha de 
implementación de estás reglas (CSR for Oil Tankers) debrán cumplir con las 
reglas particulares de la sociedad de clasificación. 
 
El apartado 1.2.- Aplicación de las Reglas Individuales de Clasificación, establece la 
aplicación de las reglas particulares de cada sociedad de clasificación en aquellos 
aspectos estructurales que las CSR pudieran dejar sin reglamentación específica. 
 
Resulta especialmente relevante el apartado 2.1.3.- Responsabilidades de las 
Socieadades de Clasifiación, constructores y propietarios. En el cual se establecen 
cuatro aspectos diferenciales del proceso constructivo, y las responsabilidades 
relacionadas con cada uno y a quien conrresponde su ejercicio, a) aspectos generales, b) 
aspectos de diseño, c) aspectos constructivos y d) aspectos operativos. 
 
A nivel general, es responsabilidad de todas las partes implicadas el intercambio 
de información respecto el diseño, construcción y operativa del buque de forma 
eficiente. Será responsabilidad del constructor realizar el diseño en 
cumplimiento con los requisitos especificados en las CSR, así mismo, debrá 
cumplir con los procedimientos documentales establecidos para las sociedades 
de clasificación durante el proceso de aprovación. 
 
Respecto el diseño del buque, será responsabilidad del propietario especificar el 
uso al que dedicará el buque y sus capacidades operativas. Será responsabilidad 
del constructor garantizar que el diseño satisface las necesidades especificadas 
por el propietario, y que a su vez cumple los requistios estructurales establecidos 
por las reglas aplicables. 
 
La sociedad de clasificación, por su parte, será responsable de la revisión técnica 
y la auditoria de los planos del diseño y los documentos relacionados con el, 
para verificar el cumplimiento con la normativa de clasificación aplicable. 
 
Respecto los aspectos constructivos, el constructor será responsable de asegurar  
una adecuada supervisión del proceso, y que se realizan los controles de calidad 
necesarios durante el mismo. Así mismo, será responsable de asegurarse la 
cualificación, experiencia y profesionalidad de aquellos que participan en la 
construcción. 
 
La sociedad de clasificación será responsable de las auditorías para verificar que 
la construcción y los controles de calidad se realizán conforme los planes y 
procedimientos establecidos. 
 
 Los aspectos operativos implican mayoritariamente al propietario, que será 
responsable de proporcionar una tripulación con la suficiente cualificación, de 
forma que actúen conforme los límites operativos del buque, y minimizen los 
esfuerzos y cargas soportados por la estructura del buque. 
 
El propietario también se responsabilizará de mantener el buque en buenas 
condiciones, y conforme los esquemas de inspección de la sociedad de 
clasificación, así como de otras regulaciones y requisitos de carácter nacional e 
internacional. 
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La sociedad de clasificación será responsable de las auditorias para verificar que 
el estado de conservación del buque le permite mantener su clasificación, en 
cumplimiento de los esquemas de inspección de la sociedad. 
 
Entre otros aspectos básicos del diseño, destaca la vida útil prevista para el buque desde 
la fase de su concepción, apartado 3.1.3.-Periodo útil estimado: 
 
Se asume un periodo útil nominal de 25 años habiéndose tenido en cuenta los 
parametros de diseño apropiados. El periodo útil nominal será aquel periodo durante el 
cual se asume que el buque será expuesto a condiciones de uso operativas. La vida útil 
del buque podrá ser mayor o menor en función las condiciones operativas y el 
mantenimiento que haya recibido durante la misma. 
 
Así mismo, cabe destacar los siguientes parámetros de las formas del casco, 
establecidos en el punto 3.1.2.4.- Formas de casco asumidas por las reglas respecto las 
cargas ambientales: 
  
(a) Coeficiente de bloque (Cb) mayor de 0.7 
(b) Relación entre la eslora (L) y la manga (B) del buque (L/B) mayor de 5 
(c) Relación entre la manga (B) y la sonda (D) menor de 2.5 
(d) Altura metacéntrica (GM) no superior a  0.12B  en condición de máxima 
carga homogénea, y 0.33B en lastre. 
 
 
5.4.- Otras publicaciones: 
 
Fruto de la colaboración con otros organismos marítimos, la IACS desarrolla una serie 
de estudios y documentos donde aplica su experiencia y los datos estadísticos obtenidos 
así como el fruto del trabajo de los diferentes organismos, al análisis de aspectos 
concretos relacionados con la seguridad marítima ya la construcción naval.  
 
 
5.4.1.- “Bulk Carriers Handle With Care” 
 
Concretamente, la IACS, en colaboración con la IMO, INTERCARGO, ICS, BIMCO, 
IAPH, desarrolló en 1998, el documento “Bulk Carriers Handle With Care”. La 
publicación analiza los riesgos y daños a los que se ven sometidos los  buques 
graneleros y que resultan inherentes a su operativa particular. La gran siniestralidad de 
este tipo de buques ha impulsado el desarrollo de diferentes estudios, y así mismo, ha 
orientado la labor técnica de muchos organismos con el objetivo de  conocer sus causas 
y hallar soluciones al respecto. 
 
Se enumeran las principales dificultades y problemáticas que pueden surgir durante la 
operativa de carga y descarga. Así mismos se analizan los principales esfuerzos que 
sufre la estructura del casco, y el modo en que puede minimizarse mediante una correcta 
planificación de la carga/descarga, la distribución de pesos y la coordinación entre el 
buque y la terminal portuaria durante la operativa. 
 
El contenido de la publicación es el siguiente: 
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1.- Fallo Estructural del Casco. 
 
2.- Problemas Potenciales. 
 
3.- Cargas, Diseño y Estructura del Casco. 
 
4.- Distribución de la Carga. 
 
5.- Información y Guía para la Carga. 
 
6.- Planificación y Control de la Operativa Portuaria. 
 
7.- La IACS y la  Seguridad de los Bulk Carriers. 
 
Destacaremos los siguientes apartados entre los diferentes aspectos analizados por el 
documento: 
 
2.- Problemas Potenciales: 
 
Todos aquellos relacionados de alguna forma con la operativa portuaria de carga 
y descarga de graneles de alta densidad, deben ser conscientes de los principales 
riesgos a los que se ve sometida la integridad estructural del buque, y las 
consequencias de la concentración de esfuerzos y la debilitación estructural que 
puede producirse. 
 
2.1.- Desviación de los Manuales de Carga. 
 
Excederse en los límites permisibles establecidos en el manual de carga del 
buque puede suponer la generación de sobre-esfuerzos, que podrían tener graves 
consecuencias para la estructura del buque y podrían suponer, en último lugar, 
su fallo estructural.  
 
2.2.- Aumento del Nivel de Carga.  
 
Con el objetivo de minmizar el sobre-esfuerzo local de la estructura, las bodegas 
deberán cargarse utilizando el menor número de pasadas sucesivas, espaciandose 
el periodo de tiempo entre una y otra todo lo posible. 
 
2.3.- Altos Índices de Carga. 
 
Debe tenerse especialmente en cuenta la elevada capacidad de carga en los casos 
en que el sistema de lastre no resulte igual de rápido en la operación de 
deslastrado, pudiéndose producir la sobre carga del buque. La terminal deberá 
estar preparada para detener el proceso de carga en caso de desviarse del plan de 
carga previamente trazado.  
 
2.4.- Distribución Asimétrica de la Carga y el Lastre. 
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La carga de alta densidad debe ser estibada uniformemente y trimada lo más 
rápido posible, para minimizar la posibilidad de que la carga se desplaze con las 
consecuencias que puede conllevar para el buque y su estructura. 
 
Las cargas desigualmente repartidas a lo largo de la superficie de la bodega, 
suponen el incremento local del esfuerzo sobre la sección de mamparos o plan 
de bodega que soporte más peso. Las cargas y el lastrado asimétricos, suponen la 
generación de esfuerzos torsionales sobre las cuadernas y los elementos 
estructurals 
 
2.5.- Deficiente Comunicación Buque/Terminal. 
 
Puede aumentar el riesgo de sobrecaga del buque. Debe mantenerse la 
comunicación durante toda la operativa, y establecerse procedimientos para 
detenr la operativa si fuera necesario 
 
2.6.- Exceso de Carga. 
 
Es un requisito imprescindible que el buque no se cargue por encima de los 
límites establecidos por su Certificado de Líneas de Carga. Y se respeten las 
correspondientes líneas de máxima carga. 
 
2.7.- Bodegas y Tanques Parcialmente Llenos. 
 
La navegación con bodegas y tanques de lastre parcialmente llenos puede 
suponer el desplazamiento de su carga durante la travesía, aumentando las 
presiones dinámicas generadas y pudiéndo dañar la estructura interna de los 
tanques. La navegación con bodegas y tanques de lastre parcialmente llenos está 
prohibida a excepción de que se contemple esta posibilidad en el manual de 
carga del buque. 
 
2.8.- Medición Inadecuada de la Carga durante la Operativa. 
 
Puede suponer la sobrecarga del buque, con el consecuente sobreesfuerzo para la 
estructura del buque. Durante la operativa, deberá mantenerse un control 
permanente de la cantidad de carga introducida en cada bodega, y los régimen de 
carga. 
 
2.9.- Daños Estructurales. 
 
El equipo empleado en la operativa portuaria puede dañar la estructura del buque 
a cauas de los impactos sobre el fondo de la bodega y el deterioro del 
recubrimiento de las bodas. Estas causas contribuyen a debilitar localmente la 
estructura del buque, y pueden comprometer su integridad y estanqueidad. 
 
La estructura interna de las bodegas es especialmente vulnerable al el equipo 
mecánico e hidráulico empleado en las etapas finales de la descarga. Los daños 
producidos exponen  la bodega al efecto abrasivo y corrosivo de ciertos tipos de 
cargas. 
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Los daños detectados que puedan afectar potencialmente a la integridad 
estructural del casco deben ser informados a la sociedad de clasificación. 
 
El documento también establece las zonas más vulnerables de las bodegas a los daños 
producidos por los medios mecánicos empleados en la operativa de carga/descarga: 
 
 A). Plan de Bodega. 
 
 B). Planchas de los Tanques de Doble Fondo. 
 
 C). Mamparos Transversales . 
 
 D). Cuadernas. 
 
 E). Refuerzos Laterales. 
 
  
 
 
  F.1. Informe de la  IACS, “Bulk Carriers Handle with Care”, Pg. 10. 
  Publicado en la página web www.iacs.org.uk/publications (junio 2008). 
 
El documento también recoge ciertos procedimientos orientativos para la carga de los 
graneleros en condiciones de seguridad, y con el objetivo de minimizar los esfuerzos 
sobre el casco: 
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a) Carga Homogénea: la carga se distribuye simétricamente en todas las bodegas 
del bque. 
  
 
  F.2. Informe de de la IACS, “Bulk Carriers Handle with Care”, Pg. 13. 
 
 
b) Carga en Bodegas Alternativas: la carga se realiza en bodegas impares y 
alternativas. El diseño y la integridad estructural de las bodegas debe permitir 
este procedimiento. Así mismo, requiere la aprovación de la sociedad de 
clasificación. 
 
 
  F.3. Informe de la IACS, “Bulk Carriers Handle with Care”, Pg. 13. 
 
 
 
c) Carga  en Bodegas Adyacentes: la carga se realiza de forma alternativa, en dos o 
más bodegas adyacentes.  
 
   
  F.4. Informe de la IACS, “Bulk Carriers Handle with Care”, Pg. 13. 
 
 
El desarrollo de este tipo de documentos supone la posterior aplicación de los datos 
obtenidos en nuevos requisitos técnicos para los buques de nueva construcción, así 
como diferentes modificaciones y nuevas disposiciones en lo que respecta a  la 
resistencia estructural lonigtudinal del casco, la resistencia del doble fondo, la 
resistencia de los mamparos estancos transversales y la resistencia de las cuadernas y 
los refuerzos laterales.  
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5.4.2.- Formal Safety Assessment of Bulk Carriers, Fore-end watertght integrity: 
 
En 2001 la IACS presentaba los resultados del estudio realizado en relación con uno de 
los aspectos que mayor preocupación despierta respecto la seguridad de los bulk carriers, 
la estanqueidad e integridad estructural de la zona de pra de los buques, muy sensible al 
riesgo de inundación o fallo estructural. 
 
El documento, Evaluación Formal de Seguridad ( Formal Safety Assessment) tiene por 
objetivo establecer las posibles opciones de control de riesgo (risk control options) y 
análizar su efecividad ante los posibles escenarios de fallo estructural o riesgo que 
pueden producirse de forma más común en los bulk carriers. El desarrollo final del 
estudio permitirá la toma de decisiones de la própia IACS y la IMO respecto el 
desarrollo de nueva normativa respecto la seguridad de los bulk carriers. 
 
El estudio se estructura en cinco etapas:  
 
1) Revisión y análisis de los estudios previos respecto la principales riesgos 
que entrañan los bulk carriers, entre ellos el MSC 72/ Inf.49, e informes 
del MCA (UK Maritime and Costguard Agency) respecto la repercusión 
económica de los accidentes, así como otra información de relevancia 
respecto los accidentes sufridos por los mismos,  no solo los debidos a la 
indundación de la zona de proa. 
 
2) Análisis detallado de los riesgos que conducen a la pérdida de 
estanqueidad en en pique de proa y la primera bodega de carga, debido al 
fallo de la plancha del costado, al fallo de las tapas de escotilla y sistemas 
de ventilación, analizando la frecuencia de los fallos y consecuencias que 
se producen. 
 
3) Identificar las opciones de control del riesgo, revisando estudios previos 
parara la IMO, como el informe de la investigación del Derbyshire10, las 
normativa internacional más reciente y los estándares relacionados con el 
diseño estructural de los bulk carriers. 
 
4) Realizar los cálculos de coste efectivo para las opciones de control del 
riesgo seleccionadas. 
 
5) Preparar una informe que sirva de base para la posterior toma de 
decisiones respectos los desarrollos normativos que se consideren 
necesarios. 
 
Los posibles escenarios, respecto la causa de inundación de la proa del buque, para la 
evaluación de las opciones de control del riesgo, que han sido tenidos en cuenta por el 
estudio son los siguientes: 
                                                 
9 Informe presentado por la IACS para su examen en el 72º Periodo de Sesiones del Comité de Seguridad 
Marítima de la OMI el 31 de mayo del 2000.(MSC 72/Inf.4) 
  
10 En referencia a la investigación realizada para establecer las causas del hundimiento el 9 de setiembre 
de 1980 del OBO MV Derbyshire, la cual concluyó que la causa principal del accidente fue un fallo 
estructural. 
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 Fallo estructural de la plancha del costado del buque en la bodega Nº.1. 
 
 Fallo estructural de la cubierta. 
 
 Fallo estructural de la tapa de escotilla Nº.1. 
 
Las opciones de control del riesgo, que se contemplan como aquellas posibles 
actuaciones que pueden reducir la posibilidad de que se produzcan los casos de riesgo 
comentados anteriormente, se diferencian en función de si ya han sido implementados 
por alguna normativa, o bien debe evaluarse su eficacia en vista a su incorporación a la 
normativa, bien de la IMO o bien a la normativa particular de la IACS, comentada en 
apartados anteriores. 
 
Opciones de control del riesgo ya implementadas en las fechas de realización del 
estudio: 
 
Capítulo XII del Convenio SOLAS11, “Additional Safety Measures for 
Bulk Carriers”, y el aumento de la resistencia en los mamparos los bulk 
carriers ya construidos. 
 
El Programa de Revisión Ampliado (Enhanced Survey Programme). 
 
UR S21 de la IACS, respecto la resistencia de las tapas de escotilla.12 
 
También se contemplan nuevas opciones cuya eficacia deberá se estudia en el 
presente documento para evaluar su viabilidad: 
 
1) Castillo de proa y altura de la borda. 
 
2) Aumento de la resistencia de los mamparos. 
 
3) Aumento de la resistencia de las tapas de escotilla y elementos de 
cerrado. 
 
4) Reducción de la carga embarcada/aumento de la altura del 
francobordo. 
 
5) Alarmas de ingreso de agua en las bodegas y el pique de proa. 
 
6) Revisión de los estándares de diseño para las oberturas de las 
cubiertas. 
 
                                                 
11 Capítulo XII del Convenio SOLAS, adoptado en noviembre de 1997 y que entró en vigor el 1 de julio 
de 1999. 
 
12 En referencia al “Unified Requirement” de la IACS  UR S21 “Evaluation of  Scantlings of Hatch 
Covers and Hatch Coamings of Cargo Holds of Bulk Carriers, Ore Carriers and Combination Carriers.” 
Publicado en la página web www.iacs.org.uk/pubications, ( julio 2008). 
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7) Estructuras de doble casco. 
 
8) Aplicación y mantenimiento de la protección anti-corrosión de las 
bodegas de carga de los buques monocasco.  
 
Durante el desarrollo del estudió, se puso de manifiesto la necesidad de profundizar en 
la investigación para evaluar, de forma más específica, la eficacia de las siguientes 
opciones de control del riesgo en función del tipo de buque al que deban aplicarse:  
 
 Opciones de control del riesgo para buques existentes de L ≥150m: 
 
Desarrollo y aplicación de nuevos estándares para los elementos 
estructurales de la cubierta. 
 
Castillo de proa, o mayor altura de la borda en los bulk carriers de eslora 
inferior a 230m. 
 
Alarmas de ingreso de agua en el pique de proa y todas las bodegas. 
 
  Acelerar la implementación del Capítulo XII del Convenio SOLAS. 
 
 Opciones de control del riesgo para buques nuevos de L ≥150m: 
 
Desarrollo y aplicación de nuevos estándares para los elementos 
estructurales de la cubierta. 
 
Alarmas de ingreso de agua en todas las bodegas y pique de proa. 
 
Castillo de proa o aumento de la altura de la borda para los bulk carriers 
de clase panamax13 o de menor eslora. 
 
Doble casco. 
 
La 4ª etapa del estudio incorpora los cálculos de coste y beneficio que supone la 
implementación de las opciones de control del riesgo. Para ello se utilizan dos 
parámetros, el GCAF (Gross Cost of Averting a Fatality), y el NCAF (Net Cost of 
Averting a Fatality). 
 
                                                 
13 La asociación INTERCARGO (“International Association of Dry Cargo Shipowners”), subdivide los 
bulk carriers en los siguients tipos en función de su peso muerto: 
 
 Handysize: 10.000-34.999 dwt. 
 Handymax: 35.000-49.999 dwt. 
 Panamax: 50.000-79.999 dwt. 
 Capesize: 80.000 + dwt. 
 
Esta clasificación también es la utilizada por la IACS conforme al Anexo 1.- “Basic Definitions and 
Abreviations”, del informe FSA of Bulk Carriers For-end Watertight Integrity. Publicado en la web 
www.iacs.org.uk/pubications,( julio 2008). 
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GCAF: este parámetro es la relación coste/efectividad, en función del valor 
económico que supone la implementación de la opción de control del riesgo 
estudiada, dividido por la repercusión económica del riesgo que trata de evitar, 
en caso de producirse.  
 
NCAF: este parámetro tiene en cuenta el aumento de la seguridad para calcular 
el valor del beneficio añadido que se deriva de la implementación de la opción 
de control del riesgo estudiada, en función del riesgo que se haya minimizado.  
 
Las fórmulas para el cálculo de los parámetros son las siguientes14: 
 
 
  
 
 
Las conclusiones del estudio estructuran las diferentes opciones de control del riesgo en 
función de su relación coste/efectividad obtenida mediante los cálculos realizados 
durante la 4ª etapa del proyecto, estableciendo cuatro categorías, de menor a mayor 
coste (en función del NCAF y el GCAF), especificando a que tipo de buque se están 
orientas: 
  
NCAF negativo: 
 
Sistema de monitorización para la detección del ingreso de agua en el 
pique de proa para los buques de nueva construcción de tipo Panamax y 
Handymax. 
 
Castillo de proa (Handymax) y mayor altura de la borda (Panamx y 
Handymax) en los buques de nueva construcción. 
  
GCAF inferior a 1 millón $: 
 
Doble casco en todas las bodegas de carga para todos los buques de 
nueva construcción (como alternativa al Capítulo XII del Convenio 
SOLAS). 
 
Alarmas de ingreso de agua en todos los buques de nueva construcción. 
 
Mayor altura de la borda para los buques de tipo Panamax e inferiores de 
nueva construcción. 
 
Castillo de proa para los buques de tipo Handymax e inferiores de nueva 
construcción. 
                                                 
14 Fórmulas obtendidas del Anexo 1.- “Basic Definitions and Abreviations”, del informe FSA of Bulk 
Carriers For-end Watertight Integrity de la IACS. Pg. 3 y 4. Publicado en la web 
www.iacs.org.uk/pubications,( julio 2008). 
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Sistema de monitorización para la detección del ingreso de agua en el 
pique de proa para los buques de nueva construcción de tipo Panamax e 
inferiores de nueva construcción. 
 
 GCAF entre 1 y 3 millones $: 
 
Mayor altura de la borda para los buques existentes de tipo Handymax e 
inferiores.  
 
Mayor altura de la borda en los buques de tipo Capesize de nueva 
construcción. 
 
Alarmas de ingreso de agua para los buques existentes de antigüedad 
superior a 15 años. 
 
Sistema de monitorización para la detección del ingreso de agua en el 
pique de proa para los buques existentes de tipo Handymax e inferiores. 
 
Acelerar la implementación del Capítulo XII del Convenio SOLAS, para 
los buques de 10 años de antigüedad en lugar de 15 años. 
 
Doble casco en las bodegas Nº.1  y Nº.2 para los buques de tipo Capesize 
de 10 años de antigüedad (como alternativa al Capítulo XII del SOLAS). 
 
Doble casco en las bodegas Nº.1  y Nº.2 para los buques de tipo Capesize 
de 15 años de antigüedad (como alternativa al Capítulo XII del SOLAS). 
 
Protección anti-corrosión (coating) de la estructura interna para los 
buques monocasco de nueva construcción y los que tengan 10 años de 
antigüedad. 
 
 GCAF entre 3 y 10 millones $: 
 
  Alarmas de ingreso de agua para buques de 20 años de antigüedad. 
 
Protección anti-corrosión (coating) de la estructura interna para los 
buques de entre 15 y 20 años de antigüedad. 
 
Sistema de monitorización para la detección del ingreso de agua en el 
pique de proa para los buques existentes de tipo Capesize y Panamax. 
 
Mayor altura de la borda o castillo de proa para los buques existentes de 
tipo Panamax. 
 
Castillo de proa para los buques existentes de tipo Capesize. 
 
Sistemas de cierre hidráulico en la tapa de escotilla de la bodega Nº.1 
para los buques nuevos y existentes. 
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Refuerzo de todos los mamparos  para los buques existentes (aplicando a 
los buques existentes los mismos requisitos establecidos para los buques 
de nueva construcción en las Regulaciones 4 y 5 del Capítulo XII del 
Convenio SOLAS). 
 
Doble casco en todas las bodegas de carga para los buques de 
antigüedades comprendidas entre los 10 y 15 años. 
 
Doble casco en las bodegas Nº.1 y Nº.2 en los buques de tipo Panamax y 
Handymax. 
 
Doble casco en las bodegas Nº.1 y Nº.2 en los buques de tipo Handymax 
de 15 años de antigüedad. 
 
 GCAF superior a 10 millones $: 
 
Aumento del 30% de las cargas de diseño establecidas en el UR S21 de 
la IACS para los buques de nueva construcción. 
 
Aumento del 30% de las cargas de diseño establecidas en el UR S21 de 
la IACS, para sustituir las tapas de escotilla de los buques existentes. 
 
Aumentar el francobordo entre 0.5 y 1.5m en los buques de tipo Capesize 
construidos de conformidad con el ILLC 1966. 
 
Mayor altura de la borda o castillo de proa para los buques existentes de 
tipo Capesize. 
 
Doble casco en las bodegas Nº.1 y Nº.2 en los buques de 15 años de 
antigüedad de tipo Panamax. 
 
Sistema de monitorización para la detección del ingreso de agua en el 
pique de proa para los buques existentes de tipo Capesize. 
 
El estudio plantea una serie de recomendaciones finales, especialmente orientadas para 
guiar la posterior toma de decisiones por parte del la IMO y la IACS tras su 
presentación, en relación con el desarrollo de nueva normativa. 
 
Opciones de control del riesgo para buques existentes de eslora superior a 150m 
que serán  especialmente consideradas por la IACS: 
 
Elementos estructurales de la cubierta: se considera realizar un estudio en 
relación con la aplicación retroactiva de nuevos estándares de resistencia 
y protección de los elementos estructurales de la cubierta. 
 
Aumento de la altura de la borda o castillo de proa en buques de eslora 
inferior a 230m: estudiar la disposición de estos elementos en los buques 
existentes y comparar el efecto y coste de su mejora. 
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Alarmas de ingreso de agua: se considera requerir la instalación de 
alarmas de ingreso de agua que ofrezcan una lectura constante del nivel 
de agua en las bodegas de carga o el pique de proa. 
 
Acelerar la implementación de Capítulo XII del Convenio SOLAS: se 
considera estudiar su aplicación en buque de 10 años de antigüedad en 
lugar de 15 años. 
 
Opciones de control del riesgo para buques de nueva construcción de eslora 
superior a 150m que serán especialmente consideradas por la IACS: 
 
Desarrollo y aplicación de nuevos estándares para los elementos 
estructurales de la cubierta. 
 
Alarmas de ingreso de agua para todas las bodegas y pique de proa de 
todos los tipos de buque. 
 
Castillo de proa o borda de mayor altura para los buques de tipo Panamax 
e inferiores. 
 
Doble casco. 
 
Cabe destacar que desde su entrada en vigor en 1999, el Capítulo XII del Convenio 
SOLAS ha sido enmendado y modificado en sucesivas ocasiones a fin de mantenerlo 
actualizado: 
 
En diciembre del 2002, el Capitulo XII fue enmendado durante la 76ª Sesión del 
MSC (las enmiendas entraron en vigor el 1 de julio del 2004), para incluir 
disposiciones añadidas respecto la seguridad de los bulk carriers (Additional 
Safety Measures for Bulk Carriers). Se adoptaron regulaciones respecto la 
instalación de alarmas de nivel de agua en las bodegas de carga y espacios secos, 
así como respecto los sistemas de bombeo y drenaje de sentina de los espacios 
secos y los tanques de lastre15. Así mismo se adoptaron nuevas medidas respecto 
estructura, comartimentado y estabilidad, para facilitar la ispección de 
determinados espacios durante la vida útil del buque.16 
 
En diciembre del 2004 durante la 79ª Sesión del MSC se adoptó un nuevo texto 
para el Capítulo XII (entró en vigor l de julio del 2006), incluyendo nuevas 
disposiciones respecto la construcción de buques de doble casco, así como la 
adopción de regulaciones respecto la estructura del costado en los buques 
monocasco, y respecto la revisión, inspección  y mantenimiento de las tapas de 
escotilla. 
 
 
                                                 
15 Nueva Regulación XII-12 (Hold, ballast and dry space water level detectors) y Nueva Regulacion XII-
13 (Availability of pumping systems). 
 
16  Capítulo II-1 (Construction - structure, subdivision and stability, machinery and electrical 
installations), Parte B (Subdivisions and  stability),  Regulación II-1/3-6.  
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6.- Normativa en función de la tipología del buque: 
 
A continuación destacaremos los referentes normativos de carácter privado más 
representativos respecto las diferentes tipologías de buque tenidas en cuenta, petroleros, 
granerelos,  buques de alta velocidad, porta-contenedores, buques de pasaje y buques 
ro-ro. 
 
6.1.-Common Structural Rules for Oiltankers: 
 
Entre las principales publicaciones de contenido técnico de la IACS, encontramos 
específicamente redactadas para los buqes petroleros las “Common Structurals Rules 
for Oil Tankers”. Esta publicación es un compendio de diferentes procedimientos y  
requisitos técnicos y de equipamiento generales, de aplicación para todas las sociedades 
de clasificación que componen la IACS, en lo referente a buques petroleros. 
 
Esta normativa se publicó el 1 de Enero del 2006 y entró en vigor el  1 de Abril del 
2006, fecha a partir de la cual debe estar incorporada a la normativa particular de cada 
sociedad respecto los buques tanque de doble casco. 
 
La publicación  “Common Structurals Rules for Oil Tankers” se desarrolla en una serie 
de apartados y sub-apartados donde se establece toda una serie de especificaciones, 
requisitos  y  equipamiento que debe cumplir el buque respecto los diferentes aspectos, 
tanto de seguridad como técnicos que se regulan.  
 
La normativa establece los requisitos técnicos exigibles tanto a elementos estructurales 
como a los diferentes equipos e instalaciones del buque. Así mismo la normativa 
establece la necesidad de enviar cierta documentación respecto el diseño de equipos y 
elementos para su aprovación.   
 
La normativa realiza constantes puntualizaciones resaltando la necesidad de cumplir 
cualquier otra especificación más restrictiva que pudiera imponer alguna de las 
Sociedades de Clasificación que componen la IACS, sobre alguno de los elementos o 
aspectos que se regulan. De esta forma queda de manifiesto como las “Common 
Structural Rules” son un marco que cada Sociedad de Clasificiacón puede adaptar a sus 
particulares requisitos. 
 
A continuación se detallan los criterios, especificaciones y requerimientos de algunos de 
los principales elementos e instalaciones que regulan las “Common Structurals Rules 
for Oil Tankers”, en su Sección 11.- Requisitos Generales: 
 
 
Sección 11, Apartado 1.- “Hull Openings and Closing Arrangements”: 
 
Este primer apartado hace referencia a las oberturas que pudiera haber en el casco del 
buque, y establece las especificaciones que deben cumplir los accesos, los elementos de 
cerrado, las brazolas, las tapas de bodega, ventilaciones, tomas de agua, descargas al 
mar, así como otros elementos que puedan estar relacionados. 
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Materiales de construcción: 
 
Recogidas en el punto 1.1.2.- “Cargo tank hatches – Materials”: 
 
11/1.1.2.1.-Se establecen los materiales de los que se acepta la construcción de 
las tapas de escotilla y las oberturas del tanque para limpieza y los espacios 
adyacentes:  
 
a) Acero de resistencia normal  
 
b) Materiales no férricos  como bronce o latón. 
 
c) Materiales sintéticos, siempre que se tengan en cuenta las propiedades 
físicas y químicas, así como su resistencia al fuego, necesarias en función 
de las condiciones  operativas. 
 
Se impide específicamente el empleo de aleaciones de aluminio en las 
oberturas, tapas de escotilla y espacios adyacentes. Así mismo, se especifica 
que en caso de utilizarse materiales sintéticos, tanto el diseño, como las 
propiedades del material y el método de manufactura deben ser aprobados 
previamente a su realización. 
 
Brazolas de los accesos a los tanques: 
 
Recogidas en el punto 1.1.3.-“Cargo tank access coamings”: 
 
11/1.1.3.1.-Se establece las alturas mínimas y las especificaciones que deben 
cumplir las brazolas de acceso a los tanques:  
 
a) La altura de las brazolas por encima de la cubierta superior del 
francobordo no será inferior a los 600mm. El punto superior de la brazola 
no debe ser inferior al punto más alto del tanque sobre el que debe 
instalarse y su altura será suficiente para cumplir su propósito en caso de 
pérdidad de estabilidad. Las brazolas de menor altura de 600mm  
deberán ser aprovadas por la administración del estado del pabellón. 
 
b) El grosor de la plancha de las brazolas no será inferior a los 10mm. En el 
caso de las brazolas, que una vez instaladas, excedan de los 600mm, 
deberá incrementarse el grosor de la plancha, o los refuerzos en los 
bordes de unión. (1.1.3.2) 
 
c) El escantillonado de la chapa de las brazolas alrededor de un area cuya 
superfície  sea igual a  1.2m² o superior, o que no definan una obertura de 
forma redonda, deberán someterse a especificaciones adicionales. (1.1.3.2)  
 
Tapas de escotilla de los accesos a los tanques de carga: 
 
Recogidas en el punto 1.1.4.- “Cargo tank access hatch covers”: 
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11/1.1.4.1.- El grosor neto de las planchas sin refuerzos, con una superfície 
inferior a 1.2m², no deberán ser inferior a los 125mm. En caso de planchas de 
mayor superficie deberá aumentarse su grosor o reforzarse adecuadamente. 
 
11/1.1.4.3.- En el caso de las escotillas rectangulares, el espacio entre los 
elementos de cerrado no deberá ser superior a 450mm, y la distancia entre las 
esquinas de la escotilla y el elemento de cerrado adyacente no será mayor a 
230mm. 
 
Pequeñas escotillas en la cubierta intempérie:  
 
Cuyas especificaciones quedan recogidas en el punto 1.1.6.- “Small hatches on the 
exposed fore deck”: 
 
11/1.1.6.2.- Son de aplicación a aquellas pequeñas escotillas (generalmente de 
2.5m² de superficie o inferior) situadas en la cubierta intemperie a menos de 
0.25L del F.P,  y a una altura inferior a 0.1L o a 22m, y que en cualquier caso 
será menor a la distancia entre la línea de máxima carga de verano y la ubicación 
de la escotilla. 
 
11/1.1.6.9.-El sistema de cerrado principal deberá permitir que la tapa de 
escotilla pueda ser asegurada en su ubicación  de forma estanca  mediante un 
mecanismo de cerrado incluyendo, entre otros, entre las siguientes posibilidades:  
 
 Cierre de mariposa que actúen sobre abrazaderas. 
 
 Un elemento de cerrado central. 
 
11/1.1.6.10.-La tapa de escotilla debe equiparse con una junta de material 
elástico. Este elemento debe ser diseñado para permitir el contacto de dos 
superficies metálicas a una determinada presión, así como sobre-presiones de la 
junta a causa de golpes de mar que puedan causar la pérdida del elemento o 
suelta del elemento de cerrado.  
 
11/1.1.6.12.-El método de cerrado principal debe estar diseñado y fabricado de 
forma que una sola persona sin utilizar ninguna clase de herramientas, sea capaz 
de realizar la presión necesaria para su manipulación.  
 
11/1.1.6.14.-Las escotillas deberán disponer de un sistema secundario de cerrado 
independiente del principal, por ejemplo pernos deslizantes, una barra fija etc. 
capaces de mantener la tapa de escotilla en su ubicación incluso en el caso que el  
sistema principal se perdiera o se soltara. Debe instalarse en la cara opuesta a los 
goznes de la escotilla. 
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F.5. Tabla explicativa del escantillonado de las tapas de escotilla de la cubierta de proa, extraída 
de las “Common Structural Rules for Oil Takers“de la IACS, Pg. 464. Publicado en la web 
www.iacs.org.uk/pubications, (julio 2008). 
 
                 
         F.6. Esquema de un elemento de cerrado principal para una tapa de escotilla,  
         IACS  “Common Structural Rules for Oil Takers“, Pg. 466. 
 
 
Ventiladores: 
 
Se recogen sus especificaciones en el punto  1.2.- “Ventilators”:                
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11/1.2.2.2.-Los ventiladores de altura superior a los 900mm, deben disponer de 
sujeciones o medios alternativos de soporte, que una vez instalados, tengan 
grosor y longitud suficientes para la altura del ventilador.  
 
11/1.2.2.6.- Los ventiladores que atraviesen superestructuras que no sean 
cerradas, deben disponer de brazolas adecuadamente construidas de acero u otro 
material equivalente en la cubierta del francobordo. Los ventiladores de los 
tanques profundos o conductos que atraviesen los entrepuentes deberán ser 
estancos y disponer del suficiente escantillonado para soportar la presión de 
trabajo. 
 
11/1.2.5.1.- Excepto indicación contraria, las oberturas de los ventiladores deben 
estar equipadas con elementos que permitan su cerrado de forma eficaz. Los 
ventiladores con las siguientes ubicaciones no requerirán de elementos de 
cerrado excepto si las características del diseño lo especificaran:  
 
Ventiladores en Posición 1: cuyas brazolas tengan una altura mayor a los 
4.5m sobre la cubierta. 
 
Ventiladores en Posición 217: cuyas brazolas tengan una altura mayor a 
los 2.3m sobre la cubierta. 
 
Tubos de sondas y ventilación: 
 
Recogido en el punto 1.3.- “Air and sounding pipes”: 
 
11/1.3.2.1.-La altura mínima para los tubos de ventilación en las cubiertas 
intemperie será:  
  
 760mm en las cubiertas de francobordo. 
 450mm en las cubiertas de la superestructura. 
 
La altura debe medirse desde la parte superior del revestimiento hasta el punto 
donde el agua pueda introducirse por debajo de el. 
 
11/1.3.2.2.-En los casos en que la altura de las ventilaciones pueda interferir con 
la operativa del buque, podrá aceptarse una menor altura sujeta a la instalación 
de elementos de cerrado en el extremo abierto del tubo. 
 
11/1.3.2.3.-La altura podrá aumentarse para cumplir con las subdivisiones que 
debieran aplicarse o con los requisitos en caso de pérdida de estabilidad.  
 
11/1.3.2.4.-Cuando las ventilaciones deban atravesar el costado de la 
superestructura, la altura mínima de sus oberturas será de 2.3m por encima de la 
línea de máxima carga de verano.  
 
                                                 
17 La posición 1 y 2 a las que se hace referencia corresponden a las definiciones dadas en la Sección 4/1.2, 
siendo la posición 1 cualquier ubicación por encima de la cubierta del francobordo, situadas entre la mitad 
de la eslora y 0.25 L hacia proa,  siendo la posición 2 cualquier ubicación sobre cubiertas expuestas de la 
superestructura, situadas entre la mitad de la eslora y 0.25L hacia popa.  
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11/1.3.3.4.-El escantillonado de los conductos debe cumplir con los principales 
requisitos para maquinaria de las diferentes Sociedades de Clasificación.  
 
11/1.3.5.1.-Los movimientos de flexión y los esfuerzos en las ventilaciones y las 
sondas deben ser calculados en los siguientes puntos críticos: 
 
 En las piezas que atraviesen al estructura del elemento. 
 En las soldaduras.  
 En la base de los elementos de soporte. 
 
Los esfuerzos de flexión en la sección neta no deben exceder los 0.8 σyd, siendo 
σyd la mínima carga de rotura especificada. Respecto a la protección anti-
corrosión, deberá tenerse en cuenta  aumentando la  sección neta en 2mm.  
 
11/1.3.6.1.-Todas las ventilaciones que alcancen la cubierta intemperie deben 
equiparse con un sistema de cierre que impida el embarque de agua.  
 
11/1.3.6.3.-Las ventilaciones no deben equiparse con válvulas que pueden 
impedir la función de ventilado. 
 
Casetas y tambuchos: 
 
Recogidos en el punto 1.4.- “Deck Houses and Companionways”: 
 
Entre los diferentes puntos que se recogen, encontramos las definiciones y los diferentes 
aspectos técnicos en relación con los mismos, tales como materiales, resistencias, 
escantillonados y  requisitos de construcción, entre otros. 
 
11/1.4.1.2.-Los requisitos de escantillonado dependen de la ubicación vertical 
del elemento en relación a la línea de flotación. Dicha ubicación se establece 
como su “altura”. En general, la primera altura es aquella ubicada en la cubierta 
del francobordo.  
 
11/1.4.3.1.-Una caseta se define como una estructura cubierta, situada sobre una 
cubierta resistente, cuya plancha base ocupe sobre la plancha de la cubierta 
resistente más del 4% de la manga del buque, B.  
 
11/1.4.3.2.-Un tambucho se define como una estructura estanca que protege el 
acceso, situado bajo ella, a la cubierta del francobordo, o a un espacio con una 
superestructura cerrada.  
 
11/1.4.4.1.-El mamparo de proa de las casetas debe estar alineado con un 
mamparo transversal del casco, o bien debe estar soportado parcialmente por 
mamparos transversales, pilares y elementos estructurales. 
 
11/1.4.4.4.- En caso que sea posible, los costados expuestos y los principales 
mamparos logitudinales y transversales de las casetas deben situarse sobre los 
mamparos y/o elementos estructurales del casco. Donde no sea posible el ajuste 
lineal de las diferentes estructuras, deberá proveerse de otros medios efectivos 
de soporte.  
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1.4.8.2.-La carga permitida, Wperm, que soportarán los pilares se determina por 
la fórmula:  
 
Wperm = (fs1 − hpill fs2 /rgyr-grs)Apill-grs  en  kN 
 
donde: 
 
fs1 factor del acero:    12.09 resistencia normal del acero 
13.59 HT27 resistencia del acero 
16.11 HT32 resistencia del acero 
17.12 HT34 resistencia del acero 
18.12 HT36 resistencia del acero 
20.14 HT40 resistencia del acero 
 
hpill  distancia entre la parte más alta del pilar que soporta la cubierta o otra 
estructura, hasta la parte inferior del bao de soporte o otra estructura 
en m. 
   
fs2 factor del acero:    4.44 resistencia normal del acero 
5.57 HT27 resistencia del acero 
7.47 HT32 resistencia del acero 
8.24 HT34 resistencia del acero 
9.00 HT36 resistencia del acero 
10.52 HT40 resistencia del acero 
 
     rgyr-grs  radio de giro de la sección del pilar en cm² 
 
     Apill-grs  sección del área del pilar en cm² 
 
11/1.4.14.2.-Las puertas de las casetas deben ser construidas en acero u otro 
material equivalente, y deben estar unidas de forma permanente y resistente a los 
mamparos. Las puertas deben estar provistas de juntas y elementos de cerrado u 
otros elementos equivalentes instalados sobre los mamparos o las mismas 
puertas. Las puertas deben poder ser abiertas o cerradas desde ambos lados. De 
forma general, se aprobarán las puertas que cumplan con reconocidos estándares 
nacionales e internacionales.  
 
11/1.4.14.3.-Las oberturas de acceso deben estar estructuradas de forma que, una 
vez cerradas, la estructura global sea equivalente a la misma sin oberturas en los 
mamparos.  
 
11/1.4.17.1.-Los imbornales laterales, ubicados en el exterior de los mamparos 
de las casetas y las puertas estancas, deben estar construidos conforme los 
estándares de una reconocida organización nacional o internacional.  
 
Imbornales, Admisiones y Descargas: 
 
Recogidos en el punto 1.5.- “Scuppers, inlets and discharges”: 
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11/1.5.2.1.-Los desagües o tubos de descarga provenientes de la superestructura 
o las casetas que no estén equipadas con puertas acordes con los requisitos del 
“International Convention on Load Lines”, Regulación 12, deben ser 
descargados al mar.  
 
11/1.5.3.1.-Los desagües provenientes tanto de los espacios bajo la cubierta del 
francobordo o de la superestructura i las casetas sobre la cubierta del 
francobordo, cuando esté permitida su descarga al mar, deben estar equipados 
con medios eficientes y accesibles para evitar la entrada de agua de mar.  
 
11/1.5.3.5.-Para los desagües que permanecen cerrados en navegación, como las 
descargas por gravedad ubicados en la parte superior de los tanques de lastre, se 
aceptará una sola válvula de paso, que pueda ser operada desde la cubierta.  
 
11/1.5.3.6.-Los elementos para el cerrado de las válvulas deben ser accesibles y 
deben estar provistos de un indicador que muestre la posición tanto de cerrado 
como de abierto en la que se encuentre la válvula.  
 
11/1.5.4.1.-En los espacios de máquinas asistidos, las principales tomas de agua 
y descargas al mar empleadas en el funcionamiento de la maquinaria deben ser 
controlados localmente. Los controles deben ser accesibles y deben estar 
provistos de indicadores que muestren la posición de la válvula.  
 
11/1.5.5.2.- Respecto los materiales, todas las válvulas y dispositivos deben ser 
de acero, bronce u otro material dúctil aprobado. Las válvulas de hierro 
moldeado o un material similar no serán aceptadas.  
 
11/1.5.5.3.- Los materiales que se vuelvan ineficaces a causa del calor no deben 
ser empleados en las conexiones de casco cuando el fallo del material en caso de 
incendio pudiera aumentar el riesgo de inundación.  
 
11/1.5.6.1.- En los espacios de máquina desatendidos, el control de cualquier 
válvula que permita la toma de agua del mar, o la descarga al mar bajo la línea 
de flotación, debe estar ubicado de forma que pueda ser alcanzado y operado en 
un tiempo adecuado, en caso que se produzca el ingreso de agua cuando el 
buque se encuentre en condición de máxima carga.  
 
11/1.5.7.1.-Todos los conductos desde el casco hasta la primera válvula deben 
ser de acero o de un material similar.  
 
11/1.5.8.2.- Las oberturas para las descargas de basura y deshechos deben evitar 
ubicarse en las tracas de cinta y zonas con alta concentración de esfuerzos.  
 
11/1.5.8.3.-Las tolvas de descarga de las basuras deben estar provistas de una 
tapa estanca sujeta por bisagras equipadas con un elemento de cierre, de forma 
que la rampa de descarga y la tapa de la obertura no puedan abrirse al mismo 
tiempo.  
 
11/1.5.8.4La tapa de la tolva de descarga debe poder cerrarse con seguridad 
cuando no esté en uso, y su posición debe ser mostrada en un panel de control.  
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Sección 11, Apartado 2.- “Crew Protección”: 
 
Este segundo apartado recoge los requisitos técnicos de la borda, regala, imbornales 
como elementos de protección de la tripulación. Se hace especial referencia a los 
requisitos que deben cumplir dichos elementos en el caso de producirse un vertido, con 
el fin de evitar su extensión y descarga accidental al mar. 
 
Borda y regala: 
 
Recogidas en el punto 2.1.- “Bulwarks and Guardrails”: 
 
11/2.1.1.2.- La borda, deberán  tener una altura mínima de 1.0m, medidos sobre 
la cubierta. Cuando está altura pudiera interferir con la operativa  normal del 
buque podrá aprobarse una altura inferior, previa presentación de información 
que justifique dicho requisito. 
 
11/2.1.1.3.- La borda situada entre 0.6L y la mitad de la eslora deben instalarse 
de forma que no se vea afectada por los esfuerzos de los elementos estructurales 
del casco.  
 
11/2.1.2.1.- El espesor de la chapa  de la borda, situada en la cubierta intemperie 
y las cubiertas de la superestructura  no debe ser menor al especificado por la 
siguiente tabla:  
       
 
             F.7. Obtenida de las CSR for Oil Tankers de la IACS, Pg. 486. 
 
11/2.1.2.2.- La plancha de la borda debe ser reforzada en su parte superior por 
un rail y debe ser sostenido por estays cuya distancia entre ellos no debe exceder, 
generalmente, de 2.0m.  
 
11/2.1.3.3.- Se aceptarán cables de alambre en lugar de barandillas o pasamanos 
para la regla solo bajo circunstancias especiales y en longitudes limitadas. En 
estos casos, deberán disponer de tensores. 
 
11/2.1.3.4.- Se aceptarán cadenas en lugar de barandillas o pasamanos para la 
regala solo cuando se instales entre dos soportes fijos. 
 
11/2.1.4.1.- De forma general, los pasamanos o barandillas abiertas se instalarán 
en las cubiertas superiores. La plancha de la borda, con imbornales de 230mm de 
altura, se aceptará en caso de que dispongan de elementos que permitan la 
contención de vertidos en la cubierta y minimicen la posibilidad de acumulación 
de gases.  
 
11/2.1.4.2.- Debe prevenirse la extensión a las zonas de acomodación, zonas de 
servicio y la descarga al mar de los posibles vertidos en cubierta, mediante la 
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instalación de brazolas continuas alrededor de la cubierta de carga con una altura 
mínima de 1.0m.  
 
A lo largo de los costados de la zona de proa de la cubierta de carga la mínima 
altura de la brazola será de 200mm y se extenderá un mínimo de 4.5m más allá 
de cada esquina. En la zona de proa de la cubierta de carga la altura mínima de 
la brazola será de 300mm  y se extenderá de costado a costado del buque.  
 
11/2.1.4.4.- Deberá disponerse de enchufes para medios mecánicos de achique. 
Deberá disponerse de medios de drenaje o eliminación de aceite u otros en el 
área interior de las brazolas.  
 
Acceso a la popa: 
 
Recogido en el punto 2.3.- “Bow Access”: 
 
11/2.3.1.1.- El buque debe estar provisto de medios que permitan a la tripulación 
un acceso seguro a la zona de popa incluso en condiciones climáticas severas.  
 
 
Sección 11, Apartado 3.- “Support structure and structural appendages”. 
  
Esta sección incluye los requisitos respecto el escantillonado de las estructuras de 
soporte y la base de las siguientes piezas, equipamientos y refuerzos:  
 
Molinetes del ancla. 
Elementos de retención del ancla.  
Molinetes de maniobra y viradores de cabos. 
Grúas de cubierta, puntales y elementos de izado. 
Elementos de remolque de emergencia. 
Bolardos, bitas y cabrestantes. 
Otro equipamiento de cubierta y refuerzos que requieran de aprobación. 
Otro equipamiento de cubierta que no esté sujeto a aprobación. 
 
11/3.1.2.1.-El molinete debe estar correctamente instalado y asegurado a la 
cubierta. El espesor de la cubierta bajo los molinetes y las retenciones del ancla 
debe ser compatible con el diseño del resto de elementos de la cubierta.  
 
11/3.1.2.3.-La carga de rotura se define como la mínima carga de rotura de la 
cadena.  
 
11/3.1.2.4.- Los siguientes planos deberán presentarse para su aprobación:  
 
Detalles de la estructura de soporte de los molinetes del ancla. 
 
Detalles de las sujeciones del molinete, incluyendo el material específico 
para los soportes y la conexión de las sujeciones a la cubierta. 
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Detalles de la sujeción de los elementos de retención del ancla, 
incluyendo el material específico y la conexión de las sujeciones a la 
cubierta. 
 
11/3.1.2.5.- Deberá entregarse la siguiente información:  
 
El diseño general del equipo de fondeo.  
 
Las cargas de trabajo especificadas y las fuerzas de reacción asociadas 
aplicadas sobre las sujeciones y estructuras de soporte. 
 
11/3.1.2.8.- Las siguientes cargas de trabajo deberán estudiarse en relación con 
las operaciones de fondeo:  
 
Los molinetes cuando las retenciones de la cadena están operativas: 45% 
de la carga de rotura. 
 
Los molinetes cuando las retenciones de la cadena no están operativas: 
80% de la carga de rotura. 
 
Retenciones de la cadena al 80% de la carga de rotura. 
 
11/3.1.2.9.- Las siguientes fuerzas deberán aplicarse por separado en los casos 
en que se quiera comprobar sus cargas de trabajo, según la siguiente figura: 
 
Px = 200Ax   KN, fuerza normal en el eje horizontal. 
 
Py = 150Ay f  KN, fuerza paralela al eje horizontal (calcular por separado 
cada sentido).  
 
Donde: 
Ax,  área frontal, en  m². 
Ay, área lateral, en m². 
f = 1+BW/H, no debe ser mayor a  2.5. 
BW,  anchura del molinete medida en paralelo al eje 
horizontal, en m. 
H,  altura total del molinete, en m. 
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F.8. Obtenido de las CSR for Oil Tankers de la IACS, Pg 493. 
 
11/3.1.3.6.- El escantillonado de las estructuras de soporte de los molinetes de 
maniobra  debe estar dimensionado de forma que garantice que las cargas de 
trabajo  normales no excedan los niveles permitidos de esfuerzo de los 
materiales.  
 
11/3.1.3.8.- Las siguientes cargas de trabajo deberán examinarse en relación con 
las operaciones de atraque:  
 
 Máximo tiro de los viradores de cabos: 100% de la capacidad de tiro. 
 
 Freno de los viradores de cabos: 100% de la capacidad de retención. 
 
 Resistencia del cabo: 125% de la carga de rotura de los cabos. 
 
11/3.1.3.12.-Cuando el freno del virador se encuentre en una estructura diferente 
a la del propio virador, la distribución de fuerzas resultantes debe tener en cuenta 
la diferente ubicación de los diferentes elementos.  
 
11/3.1.4.1  y 11/3.1.4.2 Las estructuras de soporte de las grúas  y puntales cuya 
capacidad de carga de trabajo exceda de 30 KN o cuyo momento de obertura 
máximo exceda de 100KN, deberán cumplir con los requisitos de esta norma en 
lo que respecta a la unión del equipo con la cubierta y la estructura de soporte 
del mismo. En el caso que la grúa o el puntal deba ser certificada por una 
Sociedad de Clasificación particular, pueden ser de aplicación otros requisitos.  
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11/3.1.4.3.-Los requisitos de la norma no hacen referencia a los siguientes 
elementos:  
 
 Soportes o elementos de izada para tripulación o pasaje. 
 
La estructura de los pilares o elementos que eleven la grúa o el puntal 
sobe la cubierta. 
 
Soportes o fijaciones que se consideren parte del dispositivo de elevación. 
 
11/3.1.4.9.- Deberán presentarse los siguientes planos e información para su 
aprobación:  
 
Detalles de la estructura de soporte del equipo de izada, incluyendo su 
conexión con la cubierta. 
 
Detalles de la carga de trabajo, el peso del equipo, las fuerzas de reacción 
verticales y el máximo momento de obertura sobre el soporte del equipo. 
 
Para operaciones en alta mar, el nivel máximo de oleaje que permita 
operar el equipo de izada. 
 
11/3.1.4.11.- La plancha de la cubierta y sus refuerzos deben asegurar el soporte 
de los mástiles de los puntales en el caso del máximo momento de obertura. En 
los lugares donde la cubierta tenga perforaciones deberá reforzarse la plancha 
para asegurar su adecuada resistencia.  
 
11/3.1.4.12.- La plancha de la cubierta y sus refuerzos deberán asegurar el 
soporte para los pilares de las grúas para las cargas verticales y el máximo 
momento de obertura calculados.  
 
11/3.1.4.18.- Los equipos de izado que tengan limitaciones operativas en puerto, 
deberá comprobarse el equipo al 130% de la capacidad de carga de trabajo. 
 
11/3.1.4.19.-Deberá presentarse la siguiente información de los equipos de izado 
que puedan ser empleados en alta mar:  
 
El máximo nivel de oleaje en que se pueda operar el equipo. 
 
 El peor caso de aceleraciones verticales y horizontales. 
 
La peor situación de viento y las condiciones de mar y viento tenidas en 
cuenta en el diseño. 
 
Se comprobarán las cargas que producen las condiciones medioambientales, 
y como mínimo se tendrá en cuenta el siguiente caso: 
 
 El 150% de la carga de trabajo. 
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11/3.1.4.21.- Los esfuerzos inducidos en la estructura de soporte no deben 
exceder los siguientes valores permitidos, basados en el grosor de la estructura:  
 
Esfuerzo directo: 0.67 σyd 
 
Esfuerzo cortante: 0.39 σyd 
 
Siendo σyd la tensión máxima del material en N/mm² 
 
 
Estructuras de soporte para componentes empleados en el remolque de emergencia: 
 
Recogidos en el punto 3.1.5.- “Supporting structures for components used in emergency 
towing arrangements on tankers”: 
 
11/3.1.5.1.-Los buques tanque de peso muerto igual o superior a 20.000 
toneladas deben estar equipados con elementos que permitan el remolque de 
emergencia, tanto en proa como en proa, en cumplimiento del la Resolución 
MSC 35(63) del Maritime Safety Comitee de la IMO.  
 
11/3.1.5.2.- La resistencia de trabajo de los elementos de remolque, será, como 
se especifica en la Resolución MSC 35(63) de la IMO, la siguiente:  
 
1000 KN para buques de peso muerto igual o mayor a 20.000 toneladas, 
pero inferior a 50.000 toneladas. 
 
 2000 KN para buques de peso muerto igual o mayor a 50.000 toneladas. 
 
11/3.1.5.3  y 11/3.1.5.4.- Los siguientes planos deben ser presentados para su 
aprobación:  
 
Los detalles de la estructura de soporte de los elementos para el remolque 
de emergencia, incluyendo las conexiones con la cubierta. 
 
Los detalles del equipo de remolque de emergencia con suficiente 
detalles para posibilitar conocer la dirección de las fuerzas que actúan 
sobre ellos. 
 
11/3.1.5.5.- Los puntos reforzados de la cubierta y las oberturas para guía de 
cabos de remolque deberán disponer de un grosor mínimo de plancha de 15mm. 
 
11/3.1.5.10.- Los puntos reforzados, su unión con la cubierta y sus estructuras de 
soporte deberán diseñarse para resistir el doble de su carga de trabajo.  
 
11/3.1.5.11.- La evaluación de las estructuras (puntos reforzados, uniones y 
estructuras de soporte) deberá considerar las líneas de actuación de las cargas de 
diseño, teniendo en cuenta ubicación propuesta por la IMO, MSC 35(63).  
 
11/3.1.6.1.- En general, los elementos sobre cubierta o el costado (como bitas, 
bolardos, guías de cabos, molinetes) y los cabrestantes empleados en los 
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atraques, remolque o remolque de emergencia del buque, deberán instalarse 
empleando una base o un elemento especialmente diseñado para ello.  
 
11/3.1.6.11.- La carga de diseño de las estructuras de soporte para los 
cabrestantes deberá basarse en:  
 
 El 125% de la máxima fuerza tiro. 
 
11/3.1.7.3.- Deberá presentarse para su aprobación los siguientes detalles del 
equipamiento. Deberán indicarse por separado o deberán incluirse en los 
principales diseños estructurales:  
 
Los planos indicando las estructuras de soporte para los equipos 
instalados sobre  cubierta. 
 
Detalles de las cargas transmitidas sobre la cubierta por los equipos 
instalados sobre ella. 
 
11/3.1.7.5.- Los soportes para los elementos de izado para personas, debe estar 
equipado del siguiente modo:  
 
En general, los dispositivos de salvamento (botes-salvavidas, balsas-
salvavidas y botes de rescate) deben estar estibados en horquillas, o 
elementos especialmente destinados a ese fin, y que es caso necesario 
permitan su despliegue.  
 
La estructura de soporte debe adecuarse a la carga de diseño. Localmente, 
se proveerá de refuerzos y se aumentará el grosor de la plancha. Pueden 
necesitarse elementos de soporte o refuerzo profundo. Se aplicarán 
adicionalmente regulaciones nacionales e internacionales donde se 
requieran. 
 
Se requerirán estructuras de soporte en los puntos de anclaje de la 
maquinaria de los ascensores para la tripulación. 
 
Se requerirá de estructuras de soporte en los puntos de anclaje de las 
escalas de embarque o acceso al buque. 
 
11/3.1.7.6.- Los soportes para mástiles equipados con ayudas a la navegación 
deben disponer de lo siguiente:  
 
Un elemento de soporte primario par el mástil instalado sobre o cerca de 
elementos estructurales como mamparos, o refuerzos.  
 
Los elementos estructurales situados bajo los elementos primarios de 
soporte del mástil formarán la unión del mástil con la cubierta, para 
permitir que los esfuerzos sobre mástil se transmitan al elemento 
primario de soporte.  
 
 74
Puede ser necesario aumentar el grosor de la cubierta para que disponga 
del grosor necesario que requieran las uniones de soldadura. 
 
 
Operaciones en dique: 
 
Recogidas en el punto 3.2.- “Docking”: 
 
11/3.2.1.2.- La estructura de las cuadernas y el pantoque deben estar 
suficientemente reforzados para soportar las fuerzas que se derivan de la entrada 
del buque en dique seco.  
 
 
Quillas de balance: 
 
Recogidas en el punto 3.3.- “Bilge Keels”: 
 
11/3.3.1.1.- Las quillas de balance deben ser de un material de igual resistencia a 
las tracas de pantoque sobre las que deben unirse.  
 
11/3.3.1.3.- Deberá entregarse un plano de todas las quillas de balance para la 
aprobación de la resistencia de material, inclinación, soldaduras de unión y 
detalles de diseño.  
 
11/3.3.2.1.- Las quillas de balance, en su punto de fijación al casco, deberán 
unirse mediante un elemento que actúe como base de unión, y en general, sin 
discontinuidades.  
 
11/3.3.2.2  y 11/3.3.2.3.-El grosor mínimo de la base de unión de las quillas de 
balance deberá ser igual al grosor de la traca de pantoque o 14mm, sin importar 
cual sea el menor. Deberá estar realizado en un material de la misma resistencia 
que las tracas de pantoque sobre las que deberá unirse.  
 
11/3.3.3.3.- El final de la quilla de balance no dejará un espacio menor a 50mm 
ni mayor a 100mm respecto el final de la base de unión.  
 
11/3.3.4.1.- La base de unión de las quillas de balance debe conectarse con el 
casco mediante una soldadura continua, y la quilla de balance se conectará a su 
vez con la base de unión mediante una soldadura continua que puede ser de 
menor resistencia.  
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                        F.9. Esquema de construcción de la quilla de balance, CSR for Oil  
            Tankers, de la IACS, Pg. 505. 
 
 
11/3.3.4.3.- Se practicarán agujeros sobre la unión de soldadura, lo más 
próximos posibles a la base de unión, para reducir los esfuerzos sobre la quilla 
de balance. El diámetro de los agujeros será mayor que el de la junta de 
soldadura y tendrá un mínimo de 25mm. Podrán omitirse dichos agujeros en 
aquellos casos en que la junta de soldadura se haya sometido a un examen no 
destructivo.  
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F.10. Esquemas a) y b),  que muestran la parte final de las quillas de balance y su  
disposición. Extraído de las CSR for Oil Tankers de la IACS, Pg. 506. 
 
 
Sección 11, Aparado 4.- “Equipment”: 
 
Equipo de fondeo: 
 
Recogido en el punto 4.2.- “Anchors and mooring equipment”: 
 
11/4.2.1.1.- Las especificaciones respecto el equipo de fondeo están enfocadas al 
fondeo temporal del buque en una bahía o área abrigada mientras se encuentre 
en espera de muelle, nivel de marea etc.  
 
11/4.2.2.1.- El equipo especificado no pretende ser adecuado para mantener el 
buque alejado de la costa en condiciones de temporal o para detener el buque 
con arrancada o mientras deriva. En estas condiciones, las cargas sobre el equipo 
de fondeo pueden aumentar de tal forma que  puedan resultar dañados o puedan 
perderse.  
 
11/4.2.2.2.- El equipo de fondeo especificado está enfocado a retener el buque 
en fondos que ofrezcan un buen agarre del ancla y evitar su garreo. En fondos 
que ofrezcan una pobre capacidad de agarre, la capacidad del ancla para retener 
el buque se verá significativamente reducida. 
 
11/4.2.3.1.-La fórmula del numeral de equipo (EN)  para el cálculo del equipo de 
fondeo requerido, tiene en cuenta una intensidad de corriente de 2.5m/s, una 
intensidad de viento de 25m/s y una relación de cadena entre 6 y 10, siendo esta 
relación la diferencia entre la longitud e la cadena largada y la sonda.  
 
11/4.2.3.2.- Se asume que en circunstancias normales el buque empleará al 
mismo tiempo, solo una  ancla y cadena en proa.  
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11/4.2.5.1.- El buque dispondrá de dos anclas de proa unidas a su cable de 
cadena y estibado de tal forma que se encuentre preparado para su uso.  
 
11/4.2.5.2.- Se recomienda disponer de una tercera ancla de respeto en proa, esta 
recomendación no es un requisito para obtener la clasificación.  
 
11/4.2.7.2.- Un ancla  que haya sido aprobada como un ancla de  alta capacidad 
de retención (“High Holding Power”, HHP) deberá probarse en el mar para 
comprobar que su capacidad de retención es el doble que una ancla estándar de 
igual masa.  
 
11/4.2.8.1.- La longitud total de cadena requerida a bordo deberá ser dividida 
aproximadamente por la mitad entre las dos anclas de proa.  
 
11/4.2.8.2.- Cuando el armador requiera un equipo de fondo para profundidades 
mayores a 82.5m, será responsabilidad del armador especificar la longitud total 
de cadena que se requerirá.  
 
11/4.2.9.1.- Las cajas de cadenas deben tener suficiente capacidad y deben ser de 
la forma adecuada para proporcionar una correcta estiba a la cadena del cable, 
permitiendo que sea largada de forma sencilla a través de los escobenes, cuando 
la cadena se encuentre completamente estibada.  
 
11/4.2.9.2.- La caja de cadena y las oberturas para su acceso deben ser estancas. 
Deberá minimizarse el riesgo de una posible inundación de la caja de cadenas en 
los casos de temporal. Se proveerá la caja de cadenas de medios de drenaje 
adecuados.  
 
11/4.2.11.1.- Deberán disponerse de elementos que  aseguren cada cadena una 
vez largada. Normalmente, se conseguirá mediante los estopores de la cadena.  
 
11/4.2.11.2.- Los elementos de sujeción de los estopores deben ser capaces de 
soportar una carga igual al 80% de la carga de rotura de la cadena, sin sufrir 
deformaciones permanentes.  
 
11/4.2.12.1.- Todas las anclas y cadenas deberán ser probadas en 
establecimientos y mediante equipos reconocidos por la Sociedad, bajo la 
supervisión de inspectores u otros representantes de la Sociedad y de 
conformidad con los requisitos más relevantes respecto los materiales de cada 
Sociedad de Clasificación.  
 
11/4.2.16.1.- Deberá disponerse de medios capaces de ofrecer una adecuada 
sujeción a bordo de los cabos de atraque. Se recomienda que el número total de 
bolardos a cada banda del buque y/o la capacidad de retención total de los frenos 
de las maquinillas sean capaces de soportar al menos 1.5 veces la suma de la 
máxima carga de rotura de los cabos.  
 
11/4.2.17.2.- La instalación a bordo de elementos como bolardos, bitas y 
maquinillas deben diseñarse y construirse de conformidad con estándares 
reconocidos (como ISO3913 para soldadura de bolardos de acero en 
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construcción naval). Las cargas de diseño empleadas para determinar las uniones 
al casco deben ser de conformidad con el punto 3.1.6 (“Supporting structure for 
bollards and bitts, fairleads, stand rollers, chocks and capstans.”), de la 
presente normativa.  
 
11/4.2.20.2.- Durante las pruebas de mar, los molinetes del ancla deberán ser 
sometidos a las siguientes pruebas:  
 
Para todas las profundidades de fondeo especificadas en los diseños, virar 
el ancla desde una profundidad de 82.5m hasta una profundidad de 27.5m 
a una velocidad de 9m/min. 
 
Para profundidades de fondeo específicamente diseñadas para superar los 
82.5m, además de lo anterior, deberán virar el ancla desde la profundidad 
de fondeo par a la que se ha diseñado, hasta una profundidad de 82.5m a 
una velocidad de 3m/min. 
 
Cuando la profundidad del fondo en el área de las pruebas de mar sea 
inadecuada para estas pruebas, se realizarán como alternativa simulaciones 
cuyas  condiciones se consideren equivalentes. 
 
11/4.2.24.1.- El ancla se largará y virará de forma que el perito quede satisfecho 
del modo en que el ancla se sitúa en su posición de estiba en navegación.  
 
11/4.2.24.2.- Durante las comprobaciones a las que se somete el molinete del 
ancla durante las pruebas de mar, el perito deberá quedar satisfecho del modo en 
que el ancla, tras liberar el freno del molinete, desciende inmediatamente por la 
acción de su propio peso.  
 
 
Sección 11, Apartado 5.- “Testing Procedures”: 
 
11/5.1.2.3.- Las pruebas estructurales son pruebas hidrostáticas realizadas con el 
fin de demostrar la suficiencia estructural del diseño. Cuando haya limitaciones 
prácticas que impidan llevar a cabo pruebas hidrostáticas, podrán realizarse en 
su lugar pruebas hidroneumáticas.  
 
11/5.1.2.4.- Las pruebas de estanqueidad y de fisuras son aquellas realizadas con 
aire u otro elemento de prueba, para demostrar la estanquidad de la estructura.  
 
11/5.1.2.5.- Las pruebas con mangueras se realizan mediante agua a presión, con 
la intención de demostrar el hermetismo estructural de aquellos elementos o 
componentes del casco que contribuyen a su estanqueidad, y que no estén 
sujetos a pruebas hidrostáticas o de estanqueidad.  
 
11/5.1.2.6.- Las pruebas hidroneumáticas son una combinación de pruebas 
hidrostáticas y de aire, realizadas mediante el llenado del tanque con agua y 
aplicando aire a presión. Se realizan para demostrar la estanqueidad de los 
tanques y la suficiencia estructural del diseño de forma alternativa al testo 
hidrostático.  
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11/5.1.2.7.- Las pruebas hidrostáticas son pruebas para verificar la suficiencia 
estructural del diseño i la estanqueidad de la estructura de los tanques mediante 
agua a presión, llenando el tanque con agua hasta los límites establecidos por la 
norma. Las pruebas hidrostáticas son las más habituales para las pruebas 
estructurales, con la excepción de las limitaciones prácticas y siempre que su 
realización sea posible.  
 
11/5.1.3.1.- Las pruebas deben realizarse ante la presencia, y para la satisfacción 
del perito. La construcción debe haber alcanzado un estado suficientemente 
cercano a su finalización, con todos los equipamientos, elementos exteriores y 
oberturas que puedan afectar a la resistencia o estanqueidad de la estructura 
completados, y antes que se apliquen trabajos de cimentación, tapado o cierre de 
juntas.  
 
11/5.1.5.1.- Las zonas de soldadura y las conexiones de tubos de ventilación y 
sonda deberán examinarse durante las pruebas de estanqueidad, sometidas a una 
presión mínima de 0.15bar. No se recomiendan presiones superiores a 0.20bar.  
 
11/5.1.6.2.- Las pruebas con mangueras deberán realizarse con una presión en la 
manguera no inferior a 2.0bar durante la duración de la prueba. La lanza de la 
manguera deberá tener un diámetro interior mínimo de 12mm y deberá dirigirse 
directamente a la junta que se pretende probar, desde una distancia que no 
exceda los 1.5m. 
 
11/5.1.7.1.- Se considerarán otros métodos de prueba tras la presentación de 
todos los detalles relativos a los mismos.  
 
 
 
Otras secciones y apartado destacables: 
 
A continuación destacaremos ciertos apartados de las “Common Structural  Rules for 
Oil Tankers”, que pueden resultar especialmente interesantes. 
 
En la sección 2.- Principios de las Reglas, destaca especialmente el siguiente punto, en 
relación con el objetivo principal de la normativa: 
 
 2/1.1.1.- Objetivos de las Reglas:  
 
El objetivo de estas reglas es establecer  los requisitos para reducir el riesgo de 
fallo estructural con la intención de colaborar en el aumento de la seguridad de 
la vida, el medioambiente y la propiedad, así como proporcionar la adecuada 
durabilidad a la estructura del casco durante su vida útil. 
 
Resulta imprescindible, dentro de la Sección 2.- Principios de las Reglas, hacer 
referencia al apartado 3.- Bases del Diseño, en el cual se recogen, entre otras 
disposiciones, las posibles configuraciones que se aceptan como disposiciones 
estructurales típicas de los petroleros de doble casco: 
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    F.11. IACS, “Common Structural Rules for Oil Tankers” Pg.22 
 
 
 
     F.12. IACS, “Common Structural Rules for Oil Tankers” Pg.22 
 
 
El apartado 3.1.8.- Ambiente Interno (carga y tanques de lastre), recoge las 
temperaturas de diseño en las que se ha basado la normativa: 
 
a) Máxima temperatura de la carga: 80º C 
 
b) Mínima temperatura de la carga: 0º C 
 
En la Sección 3.- Aplicación de las Reglas, cabe destacar las referencias a los 
procedimientos de revisión (apartado 3.3.2.- “Review Procedures”) y especialmente a 
la revisión por parte del estado del pabellón de la documentación y certificados del 
buque: 
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3.3.2.1.- Cuando la Administración del pabellón revise el cumplimiento y la 
conformidad del buque, la Administración deberá expedir los certificados que 
indiquen su cumplimiento con las regulaciones nacionales e internacionales.  
 
Para los buques cuyo equipamiento y disposiciones deban cumplir con los 
siguientes requisitos, y sus enmiendas aplicables, cuando la Administración del 
pabellón no expida los certificados, estos deberán expedirlos la sociedad de 
clasificación o un miembro de la IACS cuando esté autorizado: 
 
a) “International Convention on Load Lines”, 1966 
b) “International Convention for the Safety of Life at Sea”, 1974, y el 
Protocolo de 1978 
c) “International Convention for the Prevention of Pollution from Ships”, 
1973, y las    modificaciones del Protocolo de 1978. 
 
Para los buques de doble clase, los certificados de las convenios deben ser 
expedidos por las sociedades de clasificación que por las que este clasificado, 
reconociendo en un acuerdo formal la doble clasificación del buque por ambas 
sociedades, y que ambas están autorizadas por la Administración del pabellón. 
 
La Sección 5.- Disposiciones Estructurales, en su sección 2.- Subdivisiones Estancas, 
incluye las disposiciones mínimas respecto los mamparos estancos que deben equipar 
todos los buques. 
 
 2.1.2.- Número mínimo y disposición de los mamparos estancos: 
 
a) Un mamparo de colisión. 
 
b) Un mamparo de pique de popa. 
 
c) Un mamparo en cada extremo de la sala de máquinas. 
 
La Sección 5 también recoge las disposiciones respecto la separación de los espacios de 
carga en el apartado 4.1.- “Separation of Cargo Tanks”: 
 
4.1.1.1.- La cámara de bombas de carga, los tanques de carga y los cofferdams 
deben situarse a proa de la sala de máquinas. Las principales estaciones de 
control de carga y los espacios de acomodación y servicios deben situarse a popa 
de los tanques de carga, y de aquellos espacios que aíslen la carga de la sala de 
máquinas, pero no necesariamente a popa de los tanques de combustible o 
tanques de lastre. 
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6.2.- Common Structural Rules for Bulk Carriers: 
 
Como en el caso de las “Common Structural Rules for Oil Tankers”,  este documento 
se publicó el el 1 de Enero del 2006 y entró en vigor el  1 de Abril del 2006, fecha a 
partir de la cual deben incorporarse a las regulaciones particulares de cada sociedad 
respecto los buques graneleros. 
 
Entre las disposiciones cotenidas en los apartados del presente documento, 
destacaremos aquellas que puedan considerarse como más representativas de los 
diferentes aspectos que se regulan, con el objetivo de proporcionar una visión general al 
contenido y estructura de la normativa. 
 
 
Capítulo 2.- Disposiciones Generales de Diseño. 
 
La sección 1.- Disposiciones de las Subdivisiones, del Capítulo 2, establece los 
requisitos respecto la instalación de los mamparos estancos y otras subdivisiones: 
 
 2/1.1.1.- Generalidades: 
 
Todos los buques, deberán tener, al menos, los siguientes mamparos 
transversales estancos: 
 
 Un mamparo de colisión. 
  
Un mamparo del pique de popa. 
 
Dos mamparos delimitando el área de la sala de máquinas en los buques 
con la sala de máquinas en el centro de la eslora, y un mamparo a proa de 
la sala de máquinas en los buques con la sala de máquinas a popa. En los 
casos de buques con plantas de propulsión eléctrica, la sala de 
generadores y la sala de máquinas deberán estar delimitadas por 
mamparos estancos.  
  
El apartado 2.1.- Disposición de los Mamparos de Colisión, del Capítulo 2, hace 
referencia a la normativa internacional al respecto, concretamente al C.II-I, Parte B, Reg. 
11 del Convenio SOLAS: 
 
Se instalará un mamparo de colisión que deberá ser estanco hasta la cubierta del 
francobordo. El mamaparo se ubicará a una distancia de la perpendicular de proa 
no menor al 5% de la eslora del buque, o 10m, en función de la menor distancia, 
y no mayor al 8% de la eslora.  
 
De igual modo, el apartado 6.1.- Generalidades (Oberturas en los Mamparos Estancos) 
también hace referencia al Convenio SOLAS en su disposiciones, concretamente al 
C.II-I, Part B-1, Reg. 25-9, así como a la Res. A.684(17) - Part B de la IMO: 
 
El número de oberturas en las subdivisiones estancas deberá ser el mínimo 
compatible con el diseño del buque y su operativa. Cuando las oberturas en los 
mamparos estancos son necesarias para los conductos de ventilación, el cableado 
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eléctrico, sistemas de bombeo etc. se dispondrán de modo que se mantenga la 
estanqueidad. La sociedad puede permitir diferentes consideraciones sobre la 
estanqueidad para las oberturas realizadas por encima de la cubierta del 
francobordo, en caso que se demuestre que una inundación progresiva podría ser 
fácilmente controlada, y no se compromete la seguridad del buque. 
 
El Convenio SOLAS también es la normativa de referencia aplicable en lo que respecta 
la sección 3.- Doble Fondos, del capítulo 2, recogido en su C. II-1, Part B, Reg. 12-1: 
 
Se proveerá un doble fondo que, en la medida compatible con las características 
del diseño y la correcta utilización del buque, vaya del mamparo del pique de 
proa al mamparo del pique de popa. 
 
Los aspectos normativos referentes a los medios de acceso a los espacios de carga,  y 
los accesos seguros a las bodegas de carga, tanques de lastre y otros espacios, también 
se regulan en referencia a las reglas establecidas por el Convenio SOLAS,  Reg.II-1/3-
6 .2.1, 6.2.2, 6.2.3 y la Resolución MSC.151(78): 
 
Todo espacio situado dentro de la zona de la carga dispondrá de medios de 
acceso permanentes que permitan, durante la vida útil del buque, las 
inspecciones generales y minuciosas y las mediciones de espesores de las 
estructuras del buque que llevaran a cabo la Administración, la compañía, y el 
personal del buque u otras partes, según sea necesario. 
 
Cuando un medio de acceso permanente sea susceptible de sufrir daños durante 
las operaciones normales de carga y descarga, o cuando sea impracticable 
instalar medios de acceso permanentes, la Administración podrá disponer, en su 
lugar, la provisión de medios de acceso móviles o portátiles, según lo 
especificado en las Disposiciones técnicas, siempre que los medios de unión, 
sujeción, suspensión o apoyo de los medios de acceso portátiles formen parte 
permanente de la estructura del buque. Todo el equipo portátil podrá ser 
instalado o puesto en servicio fácilmente por el personal del buque. 
 
Así mismo, el apartado 2.7.- Acceso a las Estructuras de las Bodegas de Carga bajo la 
Cubierta, está referenciado a la normativa IMO Technical Provisions, Tab 2, 1.1, 1.2, 
1.3, 1.4, 1.5 (Resolución MSC.158 (78)).  
 
 
Capítulo 3.- C.3.- Principios de Generales de Diseño. 
 
La sección 2.- Aproximación al Escantillonado Neto, del tercer capítulo, Principios 
Estructurales de Diseño, establece los requisitos respecto el escantillonado y su método 
de cálculo. 
 
La aproximación al escantillonado neto, trata de especificar claramente el 
escantillonado neto, que será aquel que deberá mantenerse constante desde la 
construcción del buque, y a lo largo de su vida útil, para satisfacer los requisitos 
respecto la resistencia estructural.  
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La sección 4.- Estados Límite, del tercer capítulo, establece las condiciones límite que 
pueden resistir diferentes elementos estructurales: 
 
3/4.1.2.4.- Estado Límite Accidental: 
 
El estado límite accidental considera la inundación de cualquiera de las bodegas 
de carga, sin progresión de la inundación a otros compartimentos, se incluye: 
La máxima capacidad de carga de las cuadernas. 
 
La máxima capacidad de carga de la estructura del doble fondo. 
 
La máxima capacidad de carga de los mamparos estancos. 
 
La sección 5.- Protección Contra la Corrosión, del tercer capítulo, establece las 
disposiciones al respecto, y las áreas que deben ser especialmente protegidas: 
 
 3/5.1.3.3.- Protección de las Áreas Laterales: 
 
 Deberán protegerse las superficies internas de los siguientes elementos: 
 
 Lado interno de la plancha del costado. 
 
 Superficies internas de los tanques de lastre. 
 
 
 
     F.13. IACS, CSR for Bulk Carriers, C.3-5.1.3.3, Pg. 84.  
    Publicado en la web www.iacs.org.uk/publications (julio 2008) 
 
La sección sexta sobre Principales Disposiciones Estructurales, apartado.2.1.- 
Continuidad Estructural, del tercer capítulo, estable los requisitos respecto la 
continuidad estructural y los elementos que deben garantizarla, como los elementos 
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estructurales longitudinales, los elementos de soporte primarios, los refuerzos ordinarios 
y otras consideraciones relacionadas. 
 
 6.2.2.1.- Generalidades: 
 
La reducción del escantillonado desde la parte central del buque hacia la proa y 
la popa debe ser  todo lo gradual que resulte posible. Se prestará especial 
atención a la continuidad estructural, especialmente a la disposición de las 
cuadernas, las conexiones con los elementos primarios de soporte y los refuerzos 
ordinarios. 
 
Otros apartados de la sección sexta establecen los requisitos aplicables a otros 
elementos estructurales, como la concentración de esfuerzos, los dobles fondos, las 
quillas, etc.: 
 
6.2.2.6.- Concentración de Esfuerzos: 
 
Cuando una  discontinuidad estructural se vea afectada por una concentración de 
esfuerzos, se tendrán que tomar las medidas suficientes para reducir la 
concentración de esfuerzos y se proveerán los refuerzos  y medidas de 
compensación necesarias. Se evitarán las oberturas, en la medida de lo posible, 
en áreas de alta concentración de esfuerzos. En caso que se instalen oberturas, su 
forma será tal que mantenga el nivel de esfuerzos bajo límites aceptables. Las 
oberturas tendrán forma redondeada con ángulos suaves. Las soldaduras estarán 
adecuadamente reforzadas en aquellas zonas de alta concentración de esfuerzos. 
 
6.6.1.3.- Altura del Doble Fondo: 
 
Excepto otras especificaciones, la altura del doble fondo no debe ser inferior a 
B/20, o 2m en función de cual sea menor. En los casos en que la altura del doble 
fondo varíe, deberá producirse de forma gradual, y a lo largo de una distancia 
adecuada. 
 
6.6.2.- Quilla: 
 
La anchura de la quilla no debe ser menor al valor obtenido, en m, mediante la 
siguiente fórmula: 
    b = 0.8 + L / 200 
 
 6.6.5.2.- Quilla de balance: 
 
Las quillas de balance no deben soldarse directamente sobre la plancha del casco. 
Se requerirá una plancha intermedia sobre la plancha del casco. La quilla de 
balance y la plancha intermedia serán de acero de igual resistencia que la 
plancha empleada en las tracas de pantoque. Las quillas de balance con una 
longitud mayor a 0.15L deben estar hechas con acero de igual grado al de las 
tracas de pantoque.  
 
El grosor neto de la plancha intermedia debe ser igual al de la traca de pantoque, 
en general, el grosor no será superior a 15mm. 
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 6.9.2.- Disposiciones Generales: 
 
6.9.2.5.- Plancha del Trancanil: 
 
La anchura de la plancha del trancanil no debe ser menor a la obtenida, en m, 
mediante la siguiente fórmula: 
       
b = 0.35 + 0.5L /100 
 
6.9.2.7.- Las estructuras de soporte bajo la maquinaria de cubierta, grúas y 
equipamiento como elementos de remolque, maquinillas etc. deben estar 
adecuadamente reforzadas. 
 
6.9.2.8.- Los pilares y otras estructuras de soporte deben estar, de forma general, 
ubicados bajo grandes concentraciones de esfuerzos. 
 
 
Capítulo 4.- Cargas de Diseño: 
 
El capítulo 4.- Cargas de Diseño, establece las prescripciones relativas a las 
aceleraciones y cargas dinámicas, los esfuerzos sobre elementos estructurales, así como 
elementos y métodos de cálculo. 
 
 4/1.1.1.- Generalidades: 
 
Las aceleraciones y movimientos del buque tienen en cuenta como periódicos. 
La amplitud de los movimientos se tiene en cuenta como la que alcanza a la 
mitad del periodo del movimiento.   
 
La sección 3.- Presiones Laterales y Fuerzas en Condición de Inundación, establece los 
requisitos de cálculo y aplicación de estas condiciones de carga sobre diferentes 
elementos del buque. 
 
 4/3.3.- Mamparos Estancos Transversales Corrugados: 
 
 Cada bodega de carga se considerará inundada individualmente.  
 
Las cargas que se considerarán que actúan sobre cada mamparo serán aquellas 
obtenidas por la combinación de las cargas inducidas por la carga de la bodega y 
la inundación de una bodega adyacente, sobre el mismo mamparo. En cualquier, 
caso se considerará por separado la presión causada por la inundación. 
 
Las condiciones más severas inducidas por la carga y la inundación deberán 
tenerse en cuenta para la comprobación del escantillonado de cada mamparo, 
serán las contenidas en el manual de carga: 
 
 Condiciones de carga homogéneas. 
 
Condiciones de carga  no homogéneas considerando la inundación individual de 
ambas bodegas cargadas y vacías. 
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 4/3.4.- Doble Fondo: 
  
Las cargas que se considerará que actúan sobre el doble fondo serán aquellas 
fruto del a presión externa del agua y la combinación de la carga de la bodega y 
la inundación de la bodega a la que pertenezca el doble fondo 
 
La combinación de cargas más severas inducida por la carga del buque y la 
inundación se obtendrán  en función de las condiciones de carga recogidas por el 
manual del buque: 
 
Condiciones de carga homogéneas. 
 
Condiciones de carga no homogéneas. 
 
Diferentes unidades de carga (bobinas de acero) 
 
Se tendrá en cuenta, para el cálculo de la condición de carga permitida, la mayor 
densidad del granel sólido que pueda ser cargado. 
 
La sección 8.- Manuales de Carga e Instrumentos de Carga, del 4º capítulo,  establece 
los requisitos aplicables a estos elementos. 
 
 4/8.1.1.- De Aplicación a Todos los Buques: 
  
Todos los buques deberán llevar a bordo un manual de carga aprobado. También 
deberán llevar a bordo instrumentos de carga aprobados. Los instrumentos de 
carga serán el equipo específico a bordo y los resultados de los cálculos 
obtenidos solo serán aplicables al buque para el que han sido aprobados. Un 
instrumento de carga aprobado no podrá sustituir al manual de carga aprobado. 
 
 El manual de carga es un documento que describe: 
 
Las condiciones de carga en las que se basa el diseño del buque. Los 
procedimientos de lastre y deslastre, así como la puesta del buque en 
dique seco deben estar incluidos en el manual de carga. 
 
La permisibilidad de la carga local de la estructura (tapas de escotilla, 
cubiertas, dobles fondos, etc). 
 
Máxima carga permitida en las cubiertas y tapas de escotilla. Si el buque 
no está aprobado para transportar carga en cubierta o sobre las tapas de 
escotilla, deben quedar claramente especificado en el manual. 
 
Máximo régimen de deslastre,  teniendo en cuenta el plan de carga 
acordado con la terminal, y los regimenes alcanzables. 
 
 4/8.5.- Guía para las Secuencias de Carga/Descarga: 
 
 La secuencia de carga típica debe incluir las siguientes fases: 
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  Alternar elevadas y reducidas condiciones de carga. 
 
  Condiciones de carga homogéneas para cargas pesadas y ligeras. 
 
  Viajes de corta duración cuando el buque esté en máxima carga. 
 
  Múltiples condiciones de carga/descarga en puerto. 
 
  Condiciones de carga de la cubierta. 
 
 
Capítulo 7.- Análisis Directo de Resistencia. 
 
El capítulo 7.- Análisis Directo de Resistencia, establece los requisitos respecto los 
elementos que deben ser analizados y las modalidades y métodos de análisis que pueden 
ser empleados.  
 
 
7/2.1.1.- Análisis Global de Resistencia de la Estructura de las Bodegas de Carga 
mediante Elementos Finitos (EF): 
 
El análisis global de resistencia de la estructura de las bodegas de carga 
mediante EF, pretende verificar que los siguientes aspectos se encuentren bajo 
los criterios aceptables al aplicarse las cargas estáticas y dinámicas: 
 
Nivel de esfuerzos en las cuadernas, varengas y elementos primarios de 
soporte. 
 
Capacidad de flexión de los elementos primarios de soporte. 
 
Capacidad de deformación de los elementos primarios de soporte. 
 
 7/2.1.3.- Extensión del modelo: 
 
Todos los elementos estructurales principales deben estar representados en los 
modelos de EF, incluyéndose la plancha interna y externa del casco, las varengas 
y vagras del doble fondo, las cuadernas verticales y las estructuras de los 
mamparos transversales y longitudinales. Deberán modelarse la plancha y 
refuerzos de cada uno de los elementos estructurales. 
 
7/2.2.- Método Específicos   
 
Podrán emplearse dos métodos par el análisis específico de las áreas sometidas a 
grandes esfuerzos: 
 
Las áreas específicas pueden incluirse directamente en el análisis con EF 
empleado para el análisis global de las bodegas de carga. 
 
 89
Los detalles de las zonas de grandes esfuerzos pueden analizarse 
mediante sub-modelos separados. 
 
 
 
 
F.14. Representación de las zonas de grandes esfuerzos dentro del análisis global de la 
bodega de carga mediante análisis directo con EF. IACS CSR for Bulk Carriers Pg. 322 
 
 
 
 
F. 15. Representación de las zonas de grandes esfuerzos dentro del análisis global de la 
bodega  de carga mediante análisis directo con EF. IACS CSR for Bulk Carriers Pg. 322 
 
 
 7/3.2.3.- Esfuerzo permitido: 
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El esfuerzo de referencia en el modelo con EF que no incluya los elementos 
ortotrópicos no debe exceder los 235/k N/mm², siendo k el factor del material. 
 
El esfuerzo de referencia en el modelo con EF que incluya los elementos 
ortotrópicos no debe exceder 205/k N/mm², siendo k el factor del material. 
 
 
Capítulo 8.- Análisis de Fatiga de los Elementos Estructurales. 
 
El capítulo 8.- Análisis de Fatiga de los Elementos Estructurales, establece los 
requisitos respecto los elementos que deben someterse a este análisis, elementos 
primarios de soporte, refuerzos, esquinas de las escotillas de las bodegas, así como las 
propiedades de torsión de ciertos elementos. 
 
 8/1.3.- Elementos Sujetos al Análisis de Fatiga: 
  
Se comprobará la fatiga, en el área de las bodegas de carga, para los siguientes 
elementos: 
 
 Plancha interna del fondo del casco. 
 
 Plancha lateral del forro. 
 
 Mamparos transversales. 
 
 Cuadernas de las bodegas en buques monocasco. 
 
 Refuerzos ordinarios en los espacios del doble casco. 
 
 Refuerzos ordinarios en el doble casco. 
 
 Esquinas de las escotillas de las bodegas. 
 
También se establecen los elementos concretos y zonas que deben ser 
especialmente sometidas a este tipo de análisis, como las conexiones con los 
tanques de lastre y conexiones de los refuerzos de las cuadernas con los 
mamparos transversales entre otros. 
 
 8/2.2.- Estrés nominal: 
 
El estrés nominal será el estrés de un componente estructural teniendo en cuenta 
los efectos macro-geométricos, disgregando las concentraciones de esfuerzos 
debido a discontinuidades estructurales y la presencia de soldaduras. 
 
 
Capítulo 9.- Otras Estructuras: 
 
El capítulo 9.- Otras Estructuras, incorpora las disposiciones aplicables a áreas y 
elementos concretos del buque, como la proa, la popa, la sala de máquinas, las 
superestructuas, las tapas de escotillas y las oberturas del casco.  
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 9/2.7.1.- Castillo de Proa: 
 
Se dispondrá de un castillo de proa  cerrado en la cubierta del francobordo. El 
mamparo de popa del castillo de proa se instalará alineado o a popa del 
mamparo de proa de la primera bodega.  
 
En caso que este requisito dificulte el desplazamiento de las tapas de escotilla, el 
mamparo de popa del castillo de proa podrá instalarse a proa del mamparo de 
proa de la primera bodega, siempre que la longitud del castillo de proa no sea 
inferior al 7% de la eslora del buque. 
 
 
   F.16. Esquema del castillo de proa de un bulk carrier, IACS,  
  CSR for Bulk Carriers, Pg. 389. 
 
 
 9/3.6.1.1.- Separación de los Refuerzos Ordinarios: 
 
 Los refuerzos ordinarios se ubicarán: 
 
  En cada cuadena, en los mamparos longitudinales. 
 
  A una distancia aproxmada de 750mm en los mamparos tranversales. 
  
La ubicación de los los refuerzos en las casetas especialmente expuestas a la 
acción del oleaje será consiederada por la sociedad en cada caso. 
 
La sección 4.- Superestructuras y Casetas, del capítulo 9, contiene las disposiciones 
relativas a sus elementos estructurales, escantillonado de las planchas, mamparos y  
refuerzos entre otras consideraciones. 
 
La sección 5.- Tapas de Escotilla, está especialmente dedicada a los requisitos que 
deberán cumplir este elemento del buque, dada su gran importancia en la prevención de 
inundaciones progresivas de las bodegas por acción del mar y la pérdida de 
estanqueidad de las juntas,  destacaremos especialmente los requisitos respecto su 
estanqueidad.  
 
9/5.2.2.1.- Las tapas de escotilla en las cubiertas  de intemperie deben ser 
estancas. Las tapas de escotilla en superestructuras cerradas no deberán ser 
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estancas, a pesar que las tapas de escotilla ubicadas en tanques de lastre, de 
combustible o otros tanques si deberán ser estancas. 
 
9/5.2.2.5.- Se proveerán medios eficaces de retención para evitar la translación 
de la tapa de escotilla bajo los efectos de las fuerzas longitudinales y 
transversales fruto de las cargas sobre la cubierta, si las hubiera. Las retenciones 
se instalarán como abrazaderas en los laterales de las brazolas de la escotilla.  
 
9/5.4.2.1.- Presión Lateral de las Olas sobre las Tapas a la Intemperie. 
 
La presión lateral de las olas debe considerarse que actúa sobre cada tapa en un 
punto ubicado en: 
 
 Longitudinalmente, a la mitad de la eslora de la tapa. 
 
 Transversalmente, en el plano de simetría del buque. 
 
 Verticalmente, en la parte superior de la tapa. 
 
9/5.6.1.4.- Cuando dos tapas de escotilla se encuentren próximas una a la otra, se 
instalarán refuerzos bajo la cubierta para conectar longitudinalmente las brazolas 
para mantener continua su resistencia. En algunos casos, la sociedad puede 
requerir la continuidad de la brazola sobre la cubierta más allá de la escotilla. 
 
9/5.6.1.4.- El sellado de las tapas de escotilla se conseguirá mediante una junta 
continua de un material relativamente blando que pueda comprimirse para 
conseguir la estanqueidad requerida. Donde se instale, los elementos de 
compresión y sus ángulos deberán estar redondeados y realizados de un material 
resistente a la corrosión. 
 
9/5.7.2.3.- La junta y los dispositivos de fijado deben mantener su eficacia 
cuando se vean sometidos a grandes movimientos relativos entre la tapa y la 
estructura del buque. Si fuera necesario, se instalarían elementos adecuados para 
limitar esta clase de movimientos. 
 
9/5.7.2.4.- La junta estará realizada de un material de suficiente calidad para 
todo tipo de condición climática que pueda encontrarse el buque, y que sea 
compatible con las cargas transportadas.  
 
El material y la forma de la junta deberán considerarse en relación con el tipo de 
tapa de escotilla, los elementos de sujeción y los movimientos entre la tapa y la 
estructura del buque. La junta estará convenientemente sujeta a la tapa de 
escotilla. 
 
9/5.7.3.3.- Espaciado de los Elementos de Sujeción: 
 
Generalmente, el espaciado entre los elementos de sujeción de la tapa  de 
escotilla no será mayor a 6m. 
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F.17. Conjunto de figuras que muestras posibles disposiciones de las tapas de escotilla y la 
ubicación de sus refuerzos y elementos de cerrado y sujeción. IACS, CSR for Bulk Carriers, Pg. 
437. 
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Capítulo 10.- Elementos Exteriores del Casco. 
 
La sección 1.- Timón y Elementos de Maniobra, del capítulo 10, incorpora los 
requisitos exigibles al timón como su material y estructura, el par y la fuerza, la 
resistencia de la mecha del timón, así como el análisis de las fuerzas que actúan sobre la 
pala y las características de sus soportes. 
 
 
La sección 2.- Borda y regala, del capitulo 10, contiene los requisitos aplicables a estos 
elementos. 
 
10/2.1.2.1.- Se dispondrá de una borda o regala adecuados alrededor de todas las 
partes expuestas de la cubierta de francobordo y las cubiertas de la 
superestructura. 
 
10/2.1.2.2.-  La altura de la borda o la regala deberá ser de al menos 1m sobre la 
cubierta. Donde su altura pueda interferir con la operativa normal del buque, se 
podrá aceptar una altura inferior, si se proporciona una adecuada protección, 
sujeta a la normativa del estado del pabellón que sea de aplicación. 
 
10/2.2.2.1.- El grosor de la chapa de la borda en la cubierta del francobordo que 
no excedan de 1m de altura, no será inferior a 6.5mm. Cuando la altura sea igual 
o  superior a 1.8m, su grosor se calculará como el del grosor de la plancha de de 
una superestructura ubicada en el mismo lugar. Para la borda de altura 
comprendida entre 1m y 1.8m el grosor se calculará por interpolación lineal.  
 
 
La sección 3.- Equipamiento, del capítulo 10, hace referencia a los requisitos aplicables 
al equipo de fondeo temporal y sus elementos, el cálculo del numeral de equipo, los 
molinetes, las anclas, las cadenas, los elementos para el remolque, los escobenes, los 
elementos de retención del ancla y los pasacabos y bolardos 
 
 
Capítulo 11.- Construcción y Pruebas. 
 
El capítulo 11.- Construcción y Pruebas, incorpora las disposiciones sobre la 
construcción e instalación de los elementos estructurales y las tolerancias en los 
alineamientos. Así mismo incluye las disposiciones respecto las soldaduras, y las 
pruebas que deben realizarse para comprobar las resistencia, integridad y estanqueidad 
de ciertos elementos del buque. 
 
 11/1.1.3.- Ensamblaje, Alineación: 
 
Deberá evitarse el empleo de una fuerza excesiva  durante el ensamblaje de los 
componentes estructurales individuales, o durante la elevación de secciones. En 
la medida de lo posible, las distorsiones de los componentes estructurales 
deberán ser corregidas previamente a su ensamblaje. Los elementos estructurales 
deberán ser alineados siguiendo la Recomendación Nº.47 de la IACS o de 
acuerdo los requisitos de unos estándares de fabricación reconocidos que hayan 
sido aceptados por la sociedad de clasificación. Después de la soldadura, las 
rectificaciones y alineaciones deberán realizarse de modo que las propiedades 
 95
del material no se vean afectadas de forma significativa. En caso de duda, la 
sociedad pude requerir la realización de pruebas.  
 
 11/3.1.1.3.- Prueba Estructural: 
 
La prueba estructural es una prueba hidrostática realizada para demostrar la 
integridad de los tanques y su conformidad estructural con el diseño. Cuando 
deban prevalecer limitaciones prácticas y no sea posible realizar las pruebas 
hidrostáticas, se realizarán pruebas hidroneumáticas en su lugar. Cuando se 
realicen pruebas hidroneumáticas, se intentará simular la condición de carga 
operativa del tanque. 
 
11/3.2.1.2.- La prueba estructural se realizará tras la aplicación de las capas 
protectoras a las superficies interiores del tanque cuando se cumplan las 
siguientes condiciones: 
 
Se hayan realizado todas las soldaduras y hayan sido inspeccionadas 
visualmente por un inspector, antes de la aplicación de las capas 
protectoras.  
 
Se haya realizado una prueba hidroneumática antes de la aplicación de 
las capas protectoras. 
 
11/3.2.2.2.- Antes de la inspección, se recomienda aumentar la presión del aire 
en el tanque desde los 0.20·105 Pa y se mantenga a este nivel durante 1 hora 
hasta alcanzar un régimen estable, manteniendo al mínimo número de personas 
en las proximidades del tanque, y se descenderá la presión.  
 
 
Capítulo 13.- Buques en Operación y Criterio de Renovación. 
 
El capítulo 13.- Buques en Operación y Criterio de Renovación, establece las 
disposiciones relativas al mantenimiento de la clase (sección primera) y las inspecciones 
periódicas y los aspectos que deben tenerse en cuenta en su desarrollo (sección segunda). 
 
13/2.1.1.2.- Este capítulo trata de ofrecer a los armadores, las compañías que 
realicen las medidas del grosor de las planchas y a los inspectores de las 
sociedades unos procedimientos uniformes para cumplir los requisitos de 
conformidad con estas reglas,  sobre la medición de los grosores de la plancha.  
 
13/2.2.1.1.- Para el mantenimiento de la clase, se requerirá la medición de los 
grosores durante las inspecciones intermedias, las inspecciones para la 
renovación de la clase y podría ser requerida durante las  inspecciones anuales. 
 
13/2.2.2.1.- La medición de los grosores requeridos por estas reglas consisten en: 
 
Medición sistemática de los grosores para garantizar la resistencia local y 
global del buque. 
 
La medición de los grosores indicados en el programa de inspecciones. 
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Medición de aquellos elementos considerados como áreas sospechosas. 
  
Mediciones adicionales de aquellas zonas afectadas sustancialmente por 
la corrosión. 
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6.3.- Normativa técnica y de seguridad aplicable a buques que trasporten 
gas natural licuado. 
 
Entre las diferentes publicaciones técnicas y normativas desarrolladas por la sociedad de 
clasificación ABS (American Bureau of Shipping) respecto los buques que transportan 
gas licuado a granel cabe destacar el Capítulo 8.- “Vessels Intended to Carry Liquefied 
Gases in Bulk” de las ABS “Rules for Building and Classing Steel Vessels”.  
 
Las “Rules for Building and Classing Steel Vessels” de la ABS reúnen las principales 
reglas técnicas respecto la construcción y equipamiento de los diferentes tipos de 
buques construidos en acero que la sociedad clasifica. Su última publicación es del 2008. 
 
El contenido y estructura del Capítulo 8.- “Vessels Intended to Carry Liquefied Gases 
in Bulk”, es el siguiente: 
 
 Sección 1.- Generalidades. 
 Sección 2.-  Supervivencia del Buque y Ubicación de los Tanques de Carga. 
 Sección 3.- Disposición de los Elementos del Buque. 
 Sección 4.- Contención de la Carga. 
 Sección 5.- Procesos a Presión de Líquido, Vapor y Sistemas de Bombeo. 
 Sección 6.- Materiales de Construcción. 
 Sección 7.- Control de la Presión/Temperatura de la carga. 
 Sección 8.- Sistemas de Ventilación de los Tanques de Carga. 
 Sección 9.- Control Ambiental. 
 Sección 10.- Instalaciones Eléctricas. 
 Sección 11.- Sistemas de Protección y Extinción de Incendios.  
 Sección 12.- Ventilación Mecánica en el Área de Carga. 
 Sección 13.- Instrumentación (Detectores de Gas y Controles de la Operativa). 
 Sección 14.- Protección de la Tripulación. 
 Sección15.- Límite de Llenado de los Tanques de Carga. 
 Sección 16.- Empleo de la Carga como Combustible. 
 Sección 17.- Requisitos Especiales. 
 Sección 18.- Requisitos Operativos. 
 Sección 19.- Mínimos Requisitos. 
 
También incorpora 2 apéndices: 
 
Apéndice 1.- Guía para la Aplicación Uniforme de los Requisitos de 
Supervivencia recogidos en el “Bulk Chemical Code” y el “Gas Carrier Code”. 
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Apéndice 2.- Requisitos Estructurales Adicionales del US Coast Guard para 
Buques de Pabellón  no-estadounidense que operen en las Aguas Navegables de 
EE.UU. 
 
Gran parte de la normativa contenida en el documento se basa en las regulaciones 
establecidas por el “International Code for the Construction and Equipment of Ships 
Carrying Liquefied Gases in Bulk”, Código IGC, que han sido incorporadas al completo  
en octavo capítulo “Vessels Intended to Carry Liquefied Gases in Bulk”, 
considerándose el cumplimiento de sus disposiciones como un requisito para otorgar  la 
clasificación a los buques. El documento también incorpora las interpretaciones 
desarrolladas por ABS a las disposiciones del Código IGC. 
 
Destacaremos los siguientes apartados: 
 
 
Sección 1.- Generalidades: (ABS) 
 
 1/1.1.- Clasificación:  
 
Los requisitos del documentos son de aplicación a buques construidos en acero, 
con máquina a popa, sin tener en cuenta su tamaño, incluyéndose aquellos 
inferiores a 500 GT dedicados al transporte de gases licuados con una presión 
absoluta de vapor que exceda los 2.8 bar (2.855 kgf/cm2, 40.61 lbf/in2) a una 
temperatura de 37.8ºC, transportados a granel. 
 
 1/17.3.- Carga a Baja Temperatura: 
 
Para todos los buques que transporten gas licuado a baja temperatura, el grado 
del material empleado en las tracas de cinta y tracas de pantoque a una distancia 
superior a 0.4L desde la mitad de la eslora, deben ser igual a las empleadas hasta 
esa distancia. Las tracas de ese grado de material deberán emplearse más allá del 
final de los espacios que contengan carga a baja temperatura.  
 
1/19. Prueba de Servicio:  
 
Todas las contenciones primarias para carga a baja temperatura, el aislamiento y 
el equipo de carga/descarga del producto deben estar probados bajo condiciones 
de servicio previamente a su empleo operativo para obtener la clasificación. Los 
elementos de contención primaria de la carga deberán encontrarse llenos hasta el 
nivel operativo, con carga a la mínima temperatura de servicio. La aceptación 
final de los medios de aislamiento estará sujeta a la demostración de su 
efectividad  bajo condiciones operativas. Se requerirán cambios en los medios de 
aislamiento si las pruebas de servicio o las siguientes operaciones no resultan 
satisfactorias. 
 
1/23.1.- Acceso a las Proximidades de los Tanques: 
 
Los medios de contención de la presión para gases licuados deben estar 
dispuestos en las bodegas de modo que dejen libre un espacio adecuado 
alrededor de los tanques que permita el acceso para su inspección. Cuando se 
 99
instale más de un tanque, la distancia entre ellos y la estructura del tanque será 
tal que permita su acceso para inspección y mantenimiento de todas las 
superficies del tanque y la estructura del casco. 
 
 1/29. Certificado Internacional de Adecuación: 
 
Cuando el buque disponga del Certificado Internacional de Adecuación para el 
Transporte de Gases Licuados a Granel, emitido por el pabellón de registro o los 
agentes de la Sociedad, el certificado se aceptará como prueba del cumplimiento 
con las siguientes disposiciones de presente documento: 
 
 Francobordo y estabilidad intacta. 
 Posibles casos de daño. 
 Posibles casos de inundación. 
 Daños estándar. 
 Requisitos de supervivencia. 
 Requisitos estructurales para la protección contra-incendios. 
 
Otros casos serán revisados por la sociedad para garantizar el cumplimiento de 
los estos requisitos. 
 
 
Sección 2.- Supervivencia del Buque y Ubicación de los Tanques de Carga: 
 
 2/9.- Requisitos de Supervivencia: (Código IGC) 
 
La línea de flotación, teniendo en cuenta el hundimiento, la escora y el trimado, 
deberá mantenerse por debajo del límite inferior de cualquier obertura por la que 
pudiera producirse una inundación progresiva. Estas oberturas incluirán los 
conductos de ventilación, y oberturas que se mantienen cerradas  mediante 
puertas estancas o tapas de escotilla estancas, y excluirán las descargas, las tapas 
estancas de pequeño tamaño de los tanques de carga que mantengan la 
integridad de la cubierta y las puertas estancas operadas de forma remota.  
 
2/9.1.2.- El máximo ángulo de escora debido a la inundación asimétrica no 
deberá exceder los 30º. 
 
2/9.1.3.- La estabilidad residual durante los periodos intermedios de inundación 
deben ser tales que  satisfagan a la Administración. 
 
 
Sección 3.- Disposición de los Elementos del Buque: 
 
 3/1.1.1.- Segregación del Área de Carga: (Código IGC) 
  
Los espacios de carga deben estar segregados de los espacios de máquinas, los 
espacios de acomodación, servicios y estaciones de control, cajas de cadenas, 
tanques de agua dulce y los pañoles. Los espacios de carga deben estar ubicados 
por delante de los espacios de máquina de categoría A, y de otros excepto de 
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aquellos que se consideren necesario para la seguridad de la navegación del 
buque. 
 
3/2.1.- Espacios de Acomodaciones, Servicios, Máquinas y Estaciones de 
Control: (Código IGC)  
 
No se ubicarán espacios de acomodación, servicios o estaciones de control 
dentro del área de carga. El mamparo de los espacios de acomodación, servicios 
o estaciones de control que limite con el área de carga deberá ubicarse de modo 
que evite la entrada de gas desde el espacio de carga a los espacios mencionados, 
a causa de un fallo en una cubierta o mamparo, en aquellos buques con un 
sistema de contención de la carga que requiera una barrera secundaria.  
 
 
Sección 4.- Contención de la Carga: 
Esta sección contiene los posibles elementos para la contención de la carga, 
estableciendo  cinco tipos de posibles tanques empleados con el mencionado objetivo. 
 
 4/2.1.- Tanques Integrales: (Código IGC) 
 
Los tanques integrales forman una parte estructural del casco del buque y están 
influidos del mismo modo y por las mismas cargas que generan los esfuerzos 
sobre la estructura adyacente del casco. 
 
 4/2.2.- Tanques de Membrana: (Código IGC) 
 
Los tanques de membrana son tanque no auto-soportados, que consisten en una 
fina lámina (membrana) soportada mediante el aislamiento por la estructura 
adyacente del casco. La membrana está diseñada de forma que las expansiones o 
contracciones térmicas  se compensan sin inducir esfuerzos excesivos sobre la 
misma. 
 
 4/2.3.- Tanques de Semi- membrana: (Código IGC) 
 
Los tanques de semi-membrana son tanques no auto-soportados en condición de 
carga, y consisten en una lámina, parte de la cual está soportada por el 
aislamiento y la estructura adyacente del casco, a la vez que estas partes de 
soporte están diseñadas para asumir las expansiones y contracciones térmicas. 
 
4/2.4.- Tanques Independientes: (Código IGC) 
 
Los tanques independientes son tanques auto-soportados que no forman parte de 
la estructura del casco y no son esenciales para la resistencia del mismo. 
 
4/2.5.- Tanques con Aislante Interno: (Código IGC) 
 
Los tanques con aislante interno son tanque no auto-soportados que consisten en 
un aislamiento térmico que contribuye a la contención de la carga y están 
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soportados por la estructura interna adyacente del casco o de un tanque 
independiente. La parte interna del aislamiento está expuesto a la carga. 
 
4/7.- Barrera Secundaria.: 
 
Cuando la temperatura de la carga a presión atmosférica sea inferior a -10ºC, se 
proveerá una barrera secundaria para actuar como contención temporal en caso 
de cualquier derrame del líquido de la carga a través de la barrera primaria. 
 
Los materiales empleados en el aislamiento térmico deben estar probados para 
demostrar que las siguientes propiedades se adecuan  con el servicio que realizan: 
 
 Compatibilidad con la carga. 
 Solubilidad con la carga. 
 Absorción del a carga. 
 Contracción. 
 Envejecimiento. 
 Densidad. 
 Propiedades mecánicas 
 Expansión térmica. 
 Abrasión. 
 Cohesión 
 Conductividad térmica. 
 Resistencia a las vibraciones. 
 Resistencia al fuego. 
 
 
Sección 5.- Procesos a Presión de Líquido, Vapor y Sistemas de Bombeo. 
 
 5/2. Carga y Proceso de Bombeo: 
 
El bombeo a baja temperatura debe estar térmicamente aislado de la estructura 
adyacente del casco cuando sea necesario, para evitar que la temperatura de los 
materiales del casco descienda por debajo de su temperatura de diseño. Cuando 
el sistema de bombeo se desmonta regularmente, o donde puedan preverse 
derrames del líquido, como en las conexiones de las bombas, deberá proveerse la 
adecuada protección al casco. 
 
 
Sección 7.- Control de la Presión/Temperatura de la carga. 
 
7/1.1.- (Código IGC).  
 
A menos que el sistema de carga esté diseñado para soportar en su globalidad la 
totalidad de la presión de la emanación de vapores de la carga bajo las mayores 
condiciones ambientales de temperatura de diseño, el mantenimiento de la 
presión de la carga se realizará mediante uno de los siguientes medios: 
 
Un sistema que regule la presión de los tanques de carga mediante 
refrigeración mecánica. 
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Un sistema donde los gases de evaporación se empleen como 
combustible para uso a bordo. Estos sistemas deberán estar operativos en 
todo momento, incluyendo la estancia en puerto y las maniobras. 
 
Un sistema que permita el calentamiento del producto a causa del 
aumento de la presión. El aislamiento o la presión de diseño de los 
tanques de carga deben  ser adecuados para proporcionar unos márgenes 
adecuados para  el tiempo de operativa del buque y la temperatura que se 
alcance.  
  
El sistema deberá resultar aceptable para la administración en cada caso. En 
algunos casos, y en navegación,  la Administración puede permitir el control de 
ciertas cargas mediante la ventilación de los gases y su emisión a la atmósfera.  
 
7/2.4.- Sistemas de Refrigeración: (Código IGC) 
 
El sistema de refrigeración debe estar dispuesto conforme a una de las siguientes 
opciones: 
 
Un sistema donde la evaporación de la carga sea comprimida, 
condensada y devuelta al tanque de carga. Podrán establecerse 
prohibiciones de uso de este sistema para ciertas cargas. 
 
Un sistema indirecto donde la carga  o la evaporación de la carga se 
enfríen o condensen por refrigeración sin ser comprimidas. 
 
Un sistema combinado donde la evaporación de la carga se comprima y 
condense en un sistema intercambiador y sea devuelta al tanque de carga. 
Podrán establecerse prohibiciones de uso de este sistema para ciertas 
cargas. 
 
 
Sección 8.- Sistemas de Ventilación de los Tanques de Carga. 
 
 8/2.- Sistemas de Alivio de Presión: (Código IGC) 
 
Cada tanque de carga con un volumen superior a 20m³ debe estar equipado con 
dos válvulas de seguridad de igual capacidad, adecuadamente diseñadas y 
construidas para su función. 
 
Para los tanques de carga con un volumen que no exceda los 20m³, se instalará 
una sola válvula de seguridad. 
 
8/2.2.- Los espacios entre barreras deben estar provistos con elementos de alivio 
de presión que cumplan con estándares reconocidos. 
 
8/2.10.- Los escapes de las válvulas de seguridad de los tanques de carga deben 
estar instalados a una distancia al menos equivalente a la manga (B) o 25m, en 
función de la menor de las dos, de la entrada de aire, obertura en los espacios de 
acomodación, servicios o espacio libre de gas más cercanos. 
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Sección 9.- Control Ambiental. 
 
9/1.1.- Control Ambiental en los Tanques de Carga y Sistemas de Bombeo: 
(Código IGC) 
 
El sistema de bombeo debe estar provisto de medios que lo liberen de gases, y 
que lo purguen de forma segura para lograr tal condición. El sistema debe estar 
instalado de forma que minimice la posibilidad de generar bolsas de gas o 
remanentes de gas tras el purgado. 
 
9/5.- Producción de Gas Inerte a Bordo: 
 
El equipo debe ser capaz de producir gas inerte con un contenido de oxigeno que 
en ningún momento supere el 5% del volumen. Un sistema de lectura continua 
del nivel de oxígeno deberá instalarse en el sistema de suministro de gas inerte, y 
deberá incluir una alarma que detecte la concentración de oxígeno por encima 
del 5%. 
 
 
Sección 11.- Sistemas de Protección y Extinción de Incendios. 
  
 11/3.- Sistema de Aspersores: (Código IGC) 
 
En los buques que transporten productos tóxicos o inflamables, deberá instalarse 
un sistema de aspersores de agua para enfriar, prevenir incendios y proteger a la 
tripulación, que cubra lo siguiente:  
 
Las bóvedas y cualquier parte expuestas de los tanques de carga. 
 
 Pañoles en cubierta para productos inflamables o tóxicos. 
 
Las descargas del líquido o vapor, los manifolds y las áreas de control de 
sus válvulas, así como cualquier otra área esencial para el control de 
válvulas. 
 
Las cercanías de la superestructura y las casetas donde habitualmente se 
encuentre personal, las cámaras de los compresores de la carga, cámara 
de bombas, los pañoles que contengan elementos de alto riesgo de 
ignición y las salas de control de carga. 
 
El sistema debe ser capaz de cubrir las áreas mencionadas con un régimen 
uniforme de descarga de agua de  10l/m² por minuto para las superficies 
horizontales, y de 4l/m² por minuto para las superficies verticales. 
 
11/3.2.- Interpretación de la ABS: 
 
Las distancias verticales entre los aspersores para la protección de las superficies 
verticales no debe ser mayor a 3.7m (12 ft). 
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También se tienen en cuenta en la presente sección las disposiciones referentes a 
los sistemas de extinción de polvo químico seco. 
 
 
Sección 12.- Ventilación Mecánica en el Área de Carga. 
 
12/1.- Espacios que Requieren la Entrada de Personal durante la Operativa del 
Buque: (Código IGC) 
 
Las salas de motores eléctricos, compresores de carga, bombas y otros espacios 
cerrados que contengan equipamiento para la operativa de carga/descarga y 
espacios similares donde se desarrolle parte de la operativa, deben estar 
equipados con medios mecánicos de ventilación que puedan ser operados desde 
fuera de estos espacios. 
 
Las tomas de la ventilación mecánica y sus salidas, deben disponerse de modo 
que aseguren el suficiente cambio de airea para evitar la acumulación de vapores 
tóxicos o inflamables que asegure una atmósfera de trabajo segura. En ningún 
caso el sistema tendrá una capacidad  menor de 30 cambios de aire por hora 
basándose en el volumen total del espacio. 
 
 
Sección 13.-  Instrumentación (Detectores de Gas y Controles de la Operativa). 
 
 13/1.1.- Generalidades: (Código IGC) 
 
Cada tanque debe estar provisto con elementos que indiquen el nivel, presión y 
temperatura de la carga. Se instalarán elementos que indiquen el aumento de 
presión en los sistemas de bombeo del líquido y el vapor de la carga, en los 
sistemas de refrigeración y en los sistemas de gas inerte. 
 
13/1.2.- (Código IGC): 
 
Donde se requiera una barrera secundaria, se instalarán permanentemente 
instrumentos que detecte el fallo de la barrera primaria en cualquier punto, o 
cuando el líquido entre en contacto con la barrera secundaria en algún lugar. 
 
13/1.4.- (Código IGC): 
 
Los instrumentos se probarán para asegurar sus condiciones de funcionamiento y 
se recalibrarán a intervalos regulares. Los procedimientos de prueba para los 
instrumentos, y los intervalos de calibración  deben estar aprobados por la 
Administración. 
 
13/5.- Elementos Indicadores de Temperatura: (Código IGC) 
 
Cada tanque de carga estará provisto con al menos dos elementos que indiquen 
la temperatura, uno situado e el fondo del tanque de carga y otro en la parte 
superior, por debajo del máximo nivel de llenado permitido. Los elementos 
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indicadores de la temperatura deberán marcar la menor temperatura para a que el 
tanque de carga a sido aprobado por la Administración. 
 
 
Sección 14.- Protección de la Tripulación. 
 
14/2.- Equipo de Protección: (Código IGC) 
 
 El equipo completo de protección consistirá de los siguientes elementos: 
 
Un equipo de respiración autónoma, con una capacidad de al menos 
1.200 l de aire. 
 
Ropa protectora incluyendo botas y guantes. 
 
Cinturón con una línea de rescate de acero. 
 
Linterna a prueba de explosiones. 
 
14/2.4.- Como alternativa, la Administración puede aceptar un sistema de líneas 
de baja presión con mangueras que puedan conectarse a los medios de 
respiración. Este sistema debe proporcionar suficiente presión y capacidad de 
aire para suministrar, a través de elementos reductores de presión, el nivel 
necesario para el trabajo de dos personase en un espacio de atmósfera 
contaminada al menos durante 1 hora sin emplear sin emplear las botellas de aire 
de los equipos de respiración. 
 
 
Sección 15.- Límite de Llenado de los Tanques de Carga. 
 
 15/1.1.- Generalidades: (Código IGC) 
 
Ningún tanque de carga deberá tener un límite de llenado superior al 98%  a la 
temperatura de referencia, excepto en el caso que la Administración permita un 
límite superior, teniendo en cuenta la forma, los dispositivos de presión y 
válvulas de seguridad. 
 
15/2.- Información a Disposición del Capitán: 
 
Los máximos límites de carga permitidos para cada tanque de carga deben estar 
indicados para cada producto que pueda ser transportado, para cada temperatura 
de carga que pueda ser aplicada y para las máximas temperaturas de referencia, 
en una  lista aprobada por la Administración. Las presiones a las que están 
taradas las válvulas de seguridad también deben constar en la lista. Una copia 
del documento debe estar permanentemente a bordo en manos del capitán.  
 
 
Sección 16.- Empleo de la Carga como Combustible. 
 
 16/ 1.1.- Generalidades: (Código IGC) 
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El Metano (GNL) es la única carga los vapores de la cual o gases de ebullición 
pueden emplearse en espacios de máquina de categoría A y en sus calderas, 
sistemas generadores de gas inerte, motores de combustión y turbinas de gas. 
 
16/1.3.- (ABS) 
 
Deberán remitirse para su aprobación los planos y especificaciones de las 
instalaciones con todos sus accesorios, y que deberán incluir:  
 
 La disposición general. 
 El bombeo del gas y el vapor incluyendo la disposición de las válvulas. 
 Los compresores de gas. 
 Los calentadores de gas. 
 Detalles de los componentes eléctricos. 
 Manuales de instrucciones operativas. 
  
16/3.1.- (Código IGC): El sistema de bombeo del gas como combustible no debe 
pasar a través de las acomodaciones, los espacios de servicio o las estaciones de 
control. 
 
16/9.- Generalidades: (ABS/IACS) 
 
Los motores serán de ignición por compresión, de doble tipo de fuel, empleando 
un combustible para la ignición y preparadas para un cambio rápido a fuel oil. 
Solo se empleará fuel oil en el arranque de los motores durante periodos de 
inestabilidad operativa y durante las maniobras en puerto. En caso del corte de 
suministro del gas, los motores deberán ser capaces de continuar las operaciones 
solo mediante fuel oil. 
 
 
Sección 18.- Requisitos Operativos: 
 
 18/ 1.1.- Información sobre la Carga: 
 
A bordo deberá haber suficiente información, ofreciendo los datos necesarios 
para el transporte seguro de la carga. Esta información deberá incluir los 
siguientes detalles de cada producto: 
 
Descripción exhaustiva sobre las propiedades químicas necesarias para la 
contención segura de la carga. 
 
Las acciones a tomar en caso de vertidos o derrames. 
 
Medidas a tomar en caso de accidente personal por contacto.  
 
Procedimientos de lucha contra-incendio. 
 
Procedimientos para la transferencia de la carga, inertizado, limpieza de 
tanques y cambio de cargas. 
 
 107
Equipo especial necesario para la operativa en condiciones seguras. 
 
Temperaturas mínimas permitidas de la plancha interior del casco. 
 
Procedimientos de emergencia. 
 
 18/2.-Compatibilidad: 
 
Deberán tomarse precauciones para evitar la reacción química por mezcla de 
cargas. Será especialmente importante en los siguientes casos: 
 
 Procedimientos de limpieza de tanques entre cargas sucesivas. 
 
Cargas simultáneas que pudieran reaccionar al mezclarse. Esto podrá 
permitirse en caso que el equipo completo de carga, conductos de carga, 
tanques, sistemas de ventilación y sistemas de refrigeración están 
separados. 
 
 18/4.- Entrada en Espacios: 
  
El personal no deberá entrar en los tanques de carga, espacios de bodega, 
espacios con equipos de carga, donde pudiera acumularse el gas,  a menos que: 
 
El contenido de gas de la atmósfera en estos espacios se determine 
mediante medios fijos o portátiles que garanticen la ausencia de 
atmósfera tóxica. 
 
El personal disponga de sistemas autónomos de respiración y otros 
equipos de protección y que la operación esté supervisada por un oficial 
responsable. 
 
 18/8.1.- Operaciones de Transferencia de Carga: 
 
Las operaciones de transferencia de carga, incluyendo los procedimientos de 
emergencia deberán ser acordados entre el personal del buque y el de la 
instalación/terminal portuaria, antes de dar comienzo a las operaciones, 
manteniendo la comunicación durante todo el proceso. 
 
 
Así mismo, cabe destacar la extensa normativa relacionada con los buques que 
transportan gases del petróleo licuados, gas natural licuados, y gases comprimidos a 
granel, destacándose especialmente la publicación “Guide for Building and Classing 
Liquefied Petroleum Gas Carriers with Type-A Independent Tanks”, especialmente 
dedicada al diseño y análisis estructural del casco. 
 
La estructura y contenido del documento es la siguiente: 
 
Sección 1.- Introducción. 
Sección 2.-  Consideraciones de Diseño y Requisitos Generales. 
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Sección 3.- Criterio de Carga Dinámica. 
Sección 4.- Cargas Estándar de Diseño. 
Sección 5.- Criterio Inicial de Escantillonado. 
Sección 6.- Criterio de Aceptación. 
Apéndice 1.- Análisis y Modelo Estructural. 
Apéndice 2.-  Cálculo de los Esfuerzos Críticos de Flexión. 
Apéndice 3.- Comprobación Simplificada de la Fatiga. 
 
Entre el contenido del documento destacamos los siguientes apartados: 
 
Sección 1.- Introducción: 
 
 1/1.3.- Vida Útil: 
 
Los buques construidos y diseñados bajo los requisitos de esta guía deberán 
tener una vida en condiciones de fatiga estructural aceptables, no inferior a 20 
años. 
 
1/1.5.- Tamaño y Proporciones: 
 
Los requisitos contenidos en esta guía son de aplicación a los buques que 
transporten gases de petróleo licuados con tanques independientes de tipo A, sin 
restricciones de servicio y esloras de 90m o superiores. 
 
 
Sección 3.- Criterio de Carga Dinámica. 
 
Para todas las pruebas contra los fallos por fatiga, el criterio de carga dinámica 
representado por los valores característicos serán los del Atlántico Norte. Este 
criterio de carga dinámica contempla una velocidad del buque del 75% de su 
velocidad de diseño. Las siguientes cargas dinámicas deberán tenerse en cuenta 
en la evaluación estructural del casco, los tanques de carga, y los soportes de los 
tanques: 
 
 Momentos verticales y horizontales inducidos por el oleaje. 
 
 Fuerzas flectoras verticales y horizontales inducidas por el oleaje. 
 
Presiones exteriores. 
 
Presiones internas. 
 
Impactos del oleaje contra la proa. 
 
Cargas por desplazamiento del contenido de tanques semi-llenos. 
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Cargas térmicas. 
 
Cargas correspondientes a la  deformación del buque. 
 
 
Sección 4.- Cargas Estándar de Diseño. 
 
 4/3.- Cargas Estándar de Diseño para las Comprobaciones de la Resistencia. 
 
Para comprobar la elasticidad y resistencia de las estructuras de los tanques de 
carga, las cargas estándar de diseño contenidas en esta sección deberán 
analizarse. Estas cargas podrán diferenciarse en uno de los siguientes grupos: 
 
 Cargas dinámicas en navegación. 
 
 Cargas dinámicas en puerto. 
 
 Cargas por inundación sobre los mamparos transversales. 
 
 Casos de cargas accidentales para los soportes de los tanques. 
 
 
Sección 6.- Criterio de Aceptación. 
 
 6/1.- Generalidades: 
 
Para garantizar la adecuación de la configuración estructural y los 
escantillonados inicialmente seleccionados, el casco y las estructuras de los 
tanques de carga deberán revisarse para comprobar su cumplimiento con los 
criterios respecto la resistencia, deformación y elasticidad para las secciones de 
plancha soportados por su contorno por refuerzos u otros elementos estructurales. 
 
 
Apéndice 1.- Análisis y Modelo Estructural. 
 
 A1/ 1.- Generalidades: 
 
Los procedimientos para la comprobación de la resistencia deben aplicarse para 
verificar la adecuación, empleando unas cargas de diseño estándar, de los 
siguientes elementos: 
 
 Plancha y refuerzos del casco y la estructura de los tanques de carga. 
 
Elementos principales de soporte del casco y la estructura de los tanques 
de carga. 
 
Soportes de los tanques de carga, asentamientos sobre el casco, presiones 
internas de la estructura de los tanques de carga, los efectos de las cargas 
sobre las cuadernas. 
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El principal elemento a tener en cuenta es la resistencia estructural del buque y 
su adecuación para resistir los efectos y fuerzas inducidas exteriormente por la 
acción del mar y el oleaje, las presiones interiores de la carga, los esfuerzos 
sobre las cuadernas y varengas del casco y otras cargas operativas.  
 
Generalmente es de esperar que los efectos de los momentos de flexión  
horizontales y verticales sobre las cuadernas y varengas del casco sean mayores 
dentro de área comprendida hasta 0.4L desde la mitad de la eslora, que las 
soportadas más allá de esta distancia.  
 
Deberán evaluarse concretamente las estructuras de los tanques de carga 
situados más allá de una distancia equivalente a 0.4L desde la mitad de la eslora. 
Los procedimientos de este apéndice son de aplicación a las estructuras de los 
tanques de carga situados en todas las regiones (proa, centro y popa) del buque. 
 
A1/5.3.- Modelo Global con Elementos Finitos: 
 
Deberá diseñare un modelo global con elementos finitos capaz de incorporar el 
comportamiento estructural de los siguientes elementos: 
 
 Flexión primaria de las cuadernas y vagras del casco. 
 
 Flexión secundaria de los principales elementos de soporte estancos. 
  
Interacción entre el casco y los tanques de carga a través de los soportes 
y el asentamiento de los tanques. 
 
El modelo debe representar la distribución general de los refuerzos en el casco y 
las estructuras de los tanques de carga, así mismo, en un segundo plano, la 
flexión y deformación debe ser adecuadamente transmitida a los elementos 
estructurales. 
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6.4.- Normativa técnica y de seguridad aplicable a buques de alta velocidad 
(High Speed Craft).   
 
Entre las diferentes sociedades que disponen de normativa respecto la construcción y 
clasificación de buques de alta velocidad, encontramos las “Guide for Building and 
Classing High-Speed Craft” desarrolladas por la sociedad de clasificación, miembro de 
la IACS,  American Bureau of Shipping (ABS). 
 
Este documento, publicado en octubre del 2001, es un compendio de aquellos requisitos 
y procedimientos que deberán seguirse en las diferentes fases de construcción de 
aquellos buques que pretendan ser clasificados como buques de alta velocidad por la 
sociedad ABS.  
 
El documento se desarrolla en una serie de capítulos, apartados y sub-apartados en los 
que se establecen los diferentes  aspectos constructivos y normativos que se regulan, su 
contenido es el siguiente: 
 
C.1.- Clasificación y Pruebas. 
 
 1.1.- Alcance y Condiciones de Clasificación. 
 1.2.- Pruebas durante la Construcción- Casco. 
 
C.2.- Requisitos par Materiales y Soldadura. 
 
 Para Aceros, Metales y Bronces:  
 
 Materiales para la Construcción del Casco. 
 Materiales para el Equipamiento. 
 Materiales para la Máquina, Calderas y  Tuberías. 
 Soldadura y Fabricación.  
 
Para Aluminios y Fibras de Plástico Reforzado (FPR). 
 
 Materiales para la Construcción del Casco- Aluminio 
 Materiales para la Construcción del Casco- FPR 
 
C.3.- Construcción del Casco y Equipamiento. 
 
3.1.- Definiciones. 
3.2.- Generalidades. 
3.3.- Subdivisiones y Estabilidad. 
3.4.- Quillas, Roda, Codaste y Ejes de Cola. 
3.5.- Timones. 
3.6.- Resistencia Primaria del Casco. 
3.8.- Presiones de Diseño. 
3.9.- Planchas. 
3.10.- Partes Internas. 
3.12.- Elementos Estructurales del Casco.  
3.14.- Disposiciones, Detalles Estructurales y Conexiones. 
3.18.- Protección de las Oberturas de la Cubierta. 
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3.20.- Borda, Regala, Portillos, Escotillas y Ventiladores. 
3.21.- Revestimientos de Protección. 
3.22.- Equipamiento. 
3.23.- Soldaduras. 
3.24.- Medidas de Protección Contra-Incendios. 
 
C.4.- Instalaciones y Sistemas de Máquinas. 
 
 4.1.- Condiciones para la Clasificación de la Máquina. 
 4.3.- Turbinas de Gas. 
 4.4.- Motores de Combustión Interna y Reductoras. 
 4.5.- Instalaciones Eléctricas. 
 4.6.- Bombas y Sistemas de Bombeo. 
 4.7.- Propulsores, Waterjets, y Elementos de Elevación. 
 4.8.- Servomotores. 
 4.9.- Sistemas de Extinción de Incendios. 
 4.11- Controles y Sistemas de Monitorización. 
 
C.5.-  Buques Especiales y  Operativas. 
 
 5.1.- Buques para el Transporte de Pasajeros. 
 Ap.A. Guías para el Diseño de las Acomodaciones del Pasaje. 
 
Cabe destacar los siguientes aspectos normativos recogidos en las reglas de la ABS 
“Guide for Building and Classing High-Speed Craft”: 
 
 
Capítulo 1.- Clasificación y Pruebas. 
 
El capítulo 1 recoge el marco normativo y establece los criterios de aplicación de la 
normativa recogida en el documento, así como las condiciones para la clasificación: 
 
Sección 1.2.4.- Suspensión de la Clase: 
 
Se suspenderá la clase por cualquier uso, operativa, condición de carga u otro 
empleo del buque para el que no haya sido aprobado y que afecte o pueda afectar 
la integridad estructural del buque, o el desarrollo de su servicio. 
 
Se suspenderá la clase si las inspecciones periódicas requeridas para el 
mantenimiento de la misma no se realizan conforme las fechas establecidas para 
ello. 
 
Si las recomendaciones realizadas por el inspector no se realizan conforme el 
periodo de tiempo establecido, podrá suspenderse la clase. 
 
Se suspenderá la clase por cualquier daño, fallo, deterioro, o reparación que no 
se hayan reparado del modo recomendado. 
 
Se suspenderá la clase si se realizan reparaciones de determinada envergadura 
sin la consiguiente aprobación previa de la sociedad. 
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También se recogen los supuestos de cancelación de la clase, en aquellos casos que el 
buque no corrija las causas que supusieron la previa suspensión de la clase en el tiempo 
establecido para ello, o bien en el caso que el buque inicie la navegación sin haber 
cumplido las recomendaciones realizadas antes de salir del puerto. 
 
La Sección 1.5.- Aplicación, establece los criterios y ciertas características de los 
buques a los que les será de aplicable la normativa: 
 
Esta Guía es aplicable a los buques de alta velocidad para uso comercial o 
gubernamental construidos en acero, aluminio o fibras de plástico reforzado 
(FPR), cuya relación  entre la velocidad (V) y la eslora (L),  V/√L no sea menor 
a 2.36 (velocidad máxima en knt y eslora en m). 
 
 Se aplicará a los siguientes tipos de buques con los límites de eslora indicados: 
 
Mono-casco  < 130 m (427 ft.) 
Multi-casco < 100 m (328 ft.) 
Buques de sustentación dinámica (Surface Effects Ships) < 90 m (295 ft.) 
Hydro Foil < 60 m (197 ft.) 
 
También se recogen las condiciones para las inspecciones tras la finalización de la 
construcción, los aspectos que contemplaran estas inspecciones, y la resolución de las 
discrepancias entre el armador y los peritos de la sociedad. 
 
La sección 1/2.- Pruebas durante la construcción- Casco, establece una extensa serie de 
pruebas y elementos cuyas características y capacidades deben ser probadas y 
contrastadas, algunas de las pruebas que deben realizarse son las siguientes: 
 
 2.1.2.-Pruebas hidrostáticas: 
 
Excepto en los casos en que las pruebas con aire hayan sido aceptadas como 
alternativa, los tanques deben ser probados elevando el nivel del agua hasta su 
rebose, o hasta el punto más elevado que pudiera alcanzar bajo condiciones 
normales de servicio. Las pruebas se realizarán antes o después de la botadura 
del buque, y tras la aplicación de los recubrimientos anti-corrosión (coating).  
 
 2.1.4.- Pruebas de las mangueras: 
 
Las pruebas a las mangueras se realizarán comprobando simultáneamente ambos 
lados de la junta. La presión en la manguera no deberá ser inferior a 2.06bar (2.1 
kg /cm2, 30 psi). 
 
 2.3.- Pruebas a los molinetes del ancla:  
 
Cada molinete del anca deberá probarse bajo condiciones normales de trabajo 
para demostrar que opera de forma satisfactoria. Cada unidad de soporte del 
ancla deberá probarse independientemente para comprobar la capacidad de 
frenado, desplazamiento de la cadena a través del escobén, y su posterior estiba 
en la caja de cadenas, así como la capacidad de retención del molinete y sus 
elementos. 
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Así mismo, deberá demostrarse la capacidad de elevación del molinete de cada 
una de las anclas con 82.5 metros de cadena sumergida. Cuando la sonda resulte 
insuficiente, se considerará un método de prueba especial. 
 
2.4.- Prueba de los sistemas de sentina: 
 
Todos los elementos de los sistemas de sentina deberán probarse para demostrar 
que cumplen satisfactoriamente su función de bombeo, incluyendo su 
funcionamiento en caso de emergencia, así como sus controles. Para la 
finalización de las pruebas, deberán abrirse, limpiarse y cerrarse sin alteraciones 
los filtros de las descargas. 
 
 
Capítulo 3.- Construcción del Casco y Equipamiento 
 
En el capítulo 3 se establecen los grados del acero que deberá emplearse en la 
construcción de los buques: 
 
3/2.1.1.- Para buques de eslora igual a 61m (200 ft) o superior, los grados del 
acero empleado no deberán ser inferiores a los establecidos por la siguiente tabla, 
es interesante la diferencia que se realizada entre si el material será empleado 
desde la mitad de la eslora hasta 0.4L, o bien más allá: 
    
 
 
F.18. “Guide for Building and Classing High Speed Crafts”, de la ABS, Pg.29. 
Publicado en  la página web www.eagle.org/rules.html (julio 2008). 
 
 
El apartado 3/3.1.1.- Estabilidad Intacta, hace referencia a las disposiciones establecidas 
por los convenios internacionales (HSC Code) y las resoluciones de la IMO: 
 
Todos los buques cuya eslora sea igual a 24m (79 ft) o mayor tal como se define 
en la Convención Internacional sobre Líneas de Carga, deberán tener una 
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estabilidad intacta tal como se establece en la 10ª Regulación del mencionado 
Convenio. Los siguientes criterios se emplearán en los procesos de clasificación: 
 
Buques de carga ≥ 500 GT que, a su velocidad operativa, no se encuentren a más 
de 8 horas de un puerto o lugar de refugio, y que tengan  una velocidad de 
diseño mayor a la establecida por el “High Speed Craft Code” de la IMO- 
Capítulo 2. 
 
Buques de pasaje que, a su velocidad operativa, durante el curso de sus travesías 
no se encuentren a más de 4 horas de un lugar o puerto de refugio, y que tengan 
una velocidad de diseño mayor a la establecida por el “High Speed Craft Code” 
de la IMO- Capítulo 2. 
 
Otro tipo de buques de todos los tamaños, como se regula en la Resolución A 
167/ A 206  y A562 de la IMO. 
 
El capítulo 3, aparado 12.1.- Disposiciones Estructurales, establece las principales 
características para los elementos estructurales del buque 
 
El casco, la cubierta intemperie o la cubierta del francobordo, y los laterales y 
partes superiores de superestructuras largas, deberán disponerse, generalmente, 
de forma longitudinal. Los mamparos y cuadernas deberán disponerse en el 
casco, de forma que proporcionen, de forma efectiva, la rigidez transversal al 
buque. Se proveerán refuerzos en el casco, situados bajo las superestructuras o 
casetas. 
 
  12.1.2.- Mamparos Estancos:  
 
Mamparo de colisión:  los buques con esloras  iguales o superiores a 24m (97 ft) 
o que excedan en 15m (50 ft) deberán estar provistos de un mamparo de colisión, 
instalado a no menos de 0.05L, y en el caso de buques de pasaje a no menos de 
0.08L de la proa. 
 
El mamparo deberá ser continuo,  excepto para los conductos y tuberías que 
deban atravesarlos, y deberá extenderse hasta la cubierta intemperie. En el caso 
de buques con superestructuras en la parte de proa, el mamparo deberá 
extenderse y ser estanco hasta la superestructura. 
 
Se consideraran soluciones especiales para la disposición de los mamparos de 
colisión para los buques gubernamentales como patrulleras y buques de rescate. 
 
Mamparos de la sala de máquinas: la sala de máquinas deberá estar rodeada por 
mamparos estancos que se extenderán hasta la cubierta intemperie. 
 
Mamparo de la caja de cadenas: los mamparos de las cajas de cadenas situadas 
delante del mamparo de colisión y se extiendan dentro del área del tanque del 
pic de proa, deberán ser estancos. 
  
El capítulo 3, apartado 12.1.7.- Dobles fondos, establece las disposiciones del doble 
fondo en función del empleo del buque:  
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Buque de pasaje: para los buques de pasaje que realicen viajes internacionales a 
no más de 4 horas, a velocidad operativa, de un puerto de refugio, deberán estar 
equipados con un doble fondo, en cumplimiento del capítulo 5/5 de las “Rules 
for Building and Classing Steel Vessels”. 
 
Buques de carga: los buques e carga que realicen viajes internacionales o a no 
más de 8 horas de un puerto de refugio, deberán estar equipados con un doble 
fondo. El doble fondo deberá instalarse entre los tanque del pic de proa y de 
popa, y lo más cercano a ellos posible. Si por motivos de diseño se contempla la 
omisión del doble fondo, deberá especificarse claramente en los planos remitidos 
para su aprobación. No será necesario instalar un doble fondo, en caso que 
existan tanques que ofrezcan protección en caso de que el fondo casco sufriera 
daños.  
 
A lo largo de las reglas contenidas en el documento se hacen constantes referencias a la 
construcción en fibras de plástico, regulándose los mismos aspectos que para la 
construcción tradicional en acero. Entre otros aspectos, se establecen los principios para 
la disposición de los elementos estructurales: 
 
3/14.1.2.- Fibras de Plástico Reforzado:  
 
Se mantendrá la continuidad estructural, y donde se produzcan cambios en el 
grosor o se produzca el corte de un elemento estructural, deberá realizarse de 
forma gradual, para prevenir grietas y discontinuidades estructurales. La parte 
final de todos los elementos estructurales internos deberán estar provistos de una 
correcta fijación y  deberán transmitir las cargas a los elementos de soporte.  
 
Cuando se produzcan cambios en el grosor del laminado a causa del cambio de 
construcción, de sándwich a laminado sólido, el grosor del material deberá 
reducirse de forma gradual. 
 
El apartado 18 recoge las protecciones que deberán disponer las oberturas de las 
cubiertas: 
 
 13/8.7.1.- Elementos de Cerrado: 
 
Todas las oberturas en los mamparos de las superestructuras cerradas deberán 
estar provistas de medios de cerrado eficaces, de forma que impidan la entrada 
de agua con cualquier condición de mar. Los elementos de cerrado deberán estar 
dispuestos y reforzados de forma que, una vez cerrados, la estructura sea 
equivalente a la misma sin las oberturas. 
 
Las puertas de acceso a las superestructuras cerradas deberán ser de acero u otro 
material equivalente, instaladas resistente y permanentemente a los mamparos. 
Las puertas deberán estar provistas de elementos de cerrado, palancas u otro, 
permanentemente instalados sobre los mamparos o las mismas puertas, que 
puedan ser operados desde ambos lados del mamparo. 
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La sección 22.- Equipamiento, del tercer capítulo incluye las disposiciones relativas al 
equipamiento, cálculo del número de equipo, diferenciándose  dos casos de cálculo, 
para los buques monocasco y multicasco, así como otros casos como el de buques con 
servicio restringido y aquellos con servicio ilimitado. 
 
El aparado 22.11.- Tipos de Anclas, establece la normativa aplicable a este elemento: 
 
 3/22.11.1.- Generalidades: 
 
En general, las anclas serán de tipo may. El peso de las uñas, incluyendo los 
elementos de unión y sujeción no deberá ser menos a tres quintas partes del peso 
total del ancla. 
 
El apartado 22.13.- Molinetes, establece las disposiciones relativas a los molinetes del 
ancla: 
 
 3/22.13.2.- Estructuras de Soporte: 
 
El molinete debe estar correctamente sujeto y anclado a la cubierta de forma que 
está esté convenientemente reforzada y ofrezca la sujeción  adecuada. Los 
esfuerzos sobre las estructuras de soporte del molinete no deben exceder la 
siguiente magnitud bajo las siguientes cargas, aplicadas en la dirección de la 
cadena: 
 
Con el estopor de la cadena: 45% de la carga de rotura. 
Sin el estopor de la cadena: 80% de la carga de rotura. 
(Siendo la carga de rotura la mínima carga de rotura de la cadena). 
 
El apartado 23.- Hilo de Soldadura,  establece los requisitos aplicables a las soldaduras: 
 
 3/23.1.1.- Generalidades: 
  
Las soldaduras deberán realizarse conforme a un manual aprobado y mediante 
un proceso automático o semi-automático. Las juntas de soldadura deberán ser 
de un tamaño sujeto a la aprobación de cada caso, y deberán indicarse en los 
planos, o en un esquema de soldadura diferenciado. 
 
El apartado 24.- Protección Contra-Incendios,  hace referencia a los convenios 
internacionales que regulan la materia: 
 
 3/24.1.1.- Aplicación del SOLAS: 
 
Para los propósitos de clasificación, las medidas de seguridad y anti-incendios 
recogidas por el Convenio SOLAS 1974 y sus enmiendas, son aplicables a los 
buques a los que se les aplica el Código HSC.  
 
Por tanto, las reglas de la sociedad deben tener en cuenta la aplicación de los convenios 
y códigos internacionales dentro de sus respectivas regulaciones, e incluirlos para 
garantizar el cumplimiento de la normativa internacional.   
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Dentro del capítulo 4.- Instalaciones y Sistemas de Máquinas, encontramos las 
disposiciones respecto los diferentes sistemas y elementos que están relacionados, los 
motores de combustión y de turbina, los sistemas de bombeo, sistemas de propulsión, 
los servomotores, así como equipos de extinción de incendios entre otros. 
 
El apartado 1.17.- Sistemas Vitales, enumera los sistemas considerados imprescindibles 
para la seguridad del buque: 
 
Los sistemas vitales son aquellos necesarios para la supervivencia y seguridad 
del buque: 
 
Sistemas de bombeo y transferencia del combustible. 
Sistemas de bombas contra-incendios de emergencia. 
Sistemas de extinción y detección de incendios. 
Sistemas de sentinas, incluyendo el bombeo de emergencia. 
Sistemas de lastre. 
Servomotores y sistemas de control. 
Sistemas de propulsión y sistemas auxiliares o complementarios 
(refrigeradores, sistemas de arranque). 
Generadores eléctricos de emergencia y sistemas auxiliares. 
Sistemas de ventilación de la sala de máquinas. 
Sistemas de iluminación y de suministro eléctrico. 
Sistemas de navegación. 
Sistemas de comunicación y de alarma. 
Sistemas hidráulicos de los molinetes del ancla. 
Sistemas necesarios debido a las características o servicio del buque. 
Cualquier otro sistema que la sociedad considere vital para el buque o la 
protección del personal. 
 
 4/1.27.- Ventilación de la Sala de Máquinas: 
 
Los espacios de máquinas deberán ser ventilados para garantizar que la 
maquinaria es completamente operativa en todas las condiciones climáticas, y 
que se mantiene en aporte de aire adecuado para la seguridad del personal. 
 
 4/4.1.1.- Construcción e instalación: 
 
Los motores de combustión interna de 100 kW (135 hp) o de potencia superior y 
sus elementos reductores, deben construirse conforme las “Rules for Building 
and Classing Steel Vessels”  e instalarse conforme las disposiciones de este 
documento y la satisfacción el inspector. Los motores de menos de 100 kW (135 
hp) y sus elementos reductores deberán construirse e instalarse conforme las 
buenas prácticas comerciales y se aceptarán previa prueba que demuestre su 
rendimiento y características técnicas. 
 
4/5A3.- Suministro Eléctrico de Emergencia 
 
Se proveerá al buque de una fuente de suministro eléctrico de emergencia, así 
como de los elementos asociados, transformadores, interruptores de emergencia 
y del tanque de suministro de combustible para el generador de emergencia, 
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ubicados sobre la línea de flotación aun en el caso que la nave resulte dañada. 
Deberán situarse fuera del espacio de máquinas y deberán ser fácilmente 
accesibles desde la cubierta. No deberán instalarse a proa del mamparo de 
colisión. 
 
4/6.1.2.- Sistemas de Bombeo: 
 
Se diferenciarán dos clases de sistemas de bombeo a bordo, para los cuales los 
requisitos pueden ser diferentes. El Grupo I incluye aquellos sistemas para 
mantener la presión de trabajo de diferentes elementos o su temperatura por 
encima de los valores indicados: 
 
 Servicio  Presión  Temperatura 
  
 Vapor y Gas  10.3bar 343º C 
 Agua   15.5bar 177ºC 
 Fuel Oil  10.3bar 66ºC 
 Fluido Hidráulico 15.5bar 204ºC 
 
El Grupo II incluye aquellos sistemas que deberán mantener la presión o 
temperatura de trabajo de diferentes elementos en valores inferiores a los 
indicados para los del Grupo I. 
 
 4/6.25.5.- Descargas Comunes al Mar: 
 
En general, no se interconectarán las descargas al mar de diferentes tipos de 
sistemas sin su aprobación particular, tales como sistemas de bombeo cerrados, 
drenajes de cubierta etc. 
 
4/6.29.1.- Descargas de Fondo (a través del casco): 
 
Las descargas al mar a través del casco, provenientes de espacios situados bajo 
la cubierta del francobordo, de la superestructura o las casetas de la cubierta del 
francobordo, deberán equiparse con medios accesibles y efectivos que 
prevengan la entrada de agua a través de ellos. 
 
Normalmente, cada descarga deberá disponer de una válvula automática de no 
retorno, con elementos que permitan su cerrado manual por encima de la 
cubierta del francobordo, excepto en los siguientes casos:  
  
Cuando la distancia vertical entre la línea de máxima carga de verano, y 
la terminación dentro del casco de la descarga exceda de 0.01L, la 
descarga deberá disponer de dos válvulas de no retorno automáticas y se 
requerirá una válvula interior que permita su inspección en condiciones 
de servicio. 
 
Cuando la distancia vertical exceda de 0.02L, se aceptará una única 
válvula de no retorno automática, cuando la descarga esté ubicada por 
encima de la línea de máxima carga más profunda. 
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Los medios para el cerrado manual de las válvulas deberán ser fácilmente 
accesibles y estar provistos de indicadores que muestren el estado de la válvula. 
 
 
 4/6.39.- Sistemas de Bombeo de Sentina y Lastre: 
 
La disposición de los sistemas de bombeo de lastre y sentina debe ser tal que 
evite la posibilidad de que el agua o el aceite se introduzcan en los espacios de 
carga o de máquinas, o de un compartimiento a otro como los tanques de lastre 
de agua de mar o los tanques de aceite. Las válvulas para el control de las 
bombas de ambos sistemas deben ser diferentes. 
 
4/6.42.- Alarmas de Sentina: 
 
Todos los espacios de máquinas desatendidos que requieran de sistemas de 
bombeo de sentinas, deberán disponer de una alarma de nivel de sentina. 
 
4/9.17.- Espacios de Carga: 
 
Para buques de 500 GT o por encima, los espacios de carga, excepto las áreas de 
cubierta o bodegas refrigeradas, deberán estar provistos con elementos 
automáticos de detección de humos de diseño aprobado, que indiquen en el lugar 
de control la posición del incendio. Deberán estar provistos de un sistema 
contra-incendios que pueda ser activado desde el lugar de control, de rápida 
actuación, y de diseño aprobado. 
 
4/9.19.- Espacios que Contengan Mercancías Peligrosas: 
 
Los buques que transporten mercancías peligrosas deberán cumplir con los 
requisitos aplicables del Capítulo II-2, Parte C, Disposiciones 53 y 54, de 
Convenio SOLAS 1974, y sus enmiendas en vigor. 
 
4/9.21.- Acomodación y Espacios de Servicio: 
 
Las acomodaciones y los espacios de servicio deberán estar provistos de 
sistemas de detección de incendios y alarmas de incendios. 
 
La sección 1 del capítulo 5 recoge los requisitos aplicables a los buques especialmente 
diseñados para el transporte de pasajeros: 
 
5/1.13.- Diseño de los Espacios de la Acomodación: 
 
Los espacios para la acomodación del pasaje y la tripulación deben estar 
diseñados y dispuestos de tal forma que protejan a los ocupantes de las 
condiciones ambientales desfavorables, y minimicen el riesgo de sufrir daños 
durante las condiciones operativas normales y de emergencia.  
 
Los espacios accesibles a los pasajeros no deben contener controles, equipos 
eléctricos, conductos o tuberías a alta temperatura, o cualquier elemento que 
pueda herir al pasaje, excepto aquellos elementos adecuadamente protegidos o 
aislados. El diseño y ubicación de los espacios dedicados a ubicar al pasaje o la 
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tripulación deberán cumplir con el Apéndice 5/A “Guidelines for 
Accommodation Design of Passenger Craft”, excepto en el caso que el estado 
del pabellón disponga requisitos específicos al respecto. 
 
De la lectura de las reglas y disposiciones particulares de la ABS respecto la 
construcción y equipamiento de los HSC, destaca especialmente la incorporación de 
aquella normativa de carácter internacional aplicable (SOLAS, Código HSC) y la 
especial referencia a la normativa particular de cada pabellón en caso de existir.  
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6.5.- Normativa técnica y de seguridad aplicable a buques porta-
contenedores. 
 
Con el objetivo de dar una visión general a la normativa establecida por las sociedades 
de clasificación en materia de construcción y seguridad marítima  en lo referente a los 
buques porta-contendores, destacaremos, dentro de las “Rules for Building and 
Classing Steel Vessels”  (última publicación en 2008), de la sociedad ABS, su capítulo 
5.- “Vessels Intented to Carry Containers (130m to 450m in length)”. La sociedad 
también ha desarrollado normativa para buques porta-contenedores con esloras 
inferiores a los 130m. 
 
Este capítulo recoge los requisitos técnicos especialmente aplicables a los buques porta-
contenedores que pretendan ser clasificados por la sociedad. Su estructura y contenido 
es la siguiente: 
 
 Sección 1.- Introducción. 
 
 Sección 2.- Consideraciones de Diseño y Requisitos Generales. 
 
 Sección 3.- Criterio de Carga. 
 
 Sección 4.- Criterio Inicial de Escantillonado. 
 
 Sección 5.- Comprobación Global de Resistencia. 
 
Sección 6.- Estructura del Casco por encima de 0.4L desde la Mitad de la Eslora. 
 
 Sección 7.- Protección de la Carga. 
 
 Apéndice 1.- Guía para la Comprobación de Fatiga de los Porta-Contendores. 
 
 Apéndice 2.- Cálculo de los Esfuerzos Críticos por Flexión. 
 
Apéndice 3.- Definición de las Propiedades Torsionales  de las Cuadernas del 
Casco. 
 
Destacaremos los siguientes apartados de los recogidos en el Capítulo5.- “Vessels 
Intented to Carry Containers (130m to 350m in length)”:  
 
 
Sección 1.- Introducción: 
  
Los buques diseñados y construidos conforme los requisitos de este capítulo 
deberán tener una vida útil estimada no inferior a 20 años. Deberán indicarse 
aquellos casos en que el diseña pretenda otorgar una vida útil estimada del buque 
por encima de los 20 años. 
 
5/1.3.1.- Eslora y Proporciones: 
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Los requisitos de este capítulo serán de aplicación a los buques porta-
contenedores de esloras comprendidas entre los 130 y los 450 metros (427-1476 
ft). 
 
 
Sección 3.- Criterio de Carga: 
 
5/3.3.- Cargas Estáticas. 
 
Para el cálculo de las cargas estáticas locales deberán tenerse en cuenta los 
siguientes supuestos de carga. En ellos se contemplan diferentes condiciones de 
carga del buque en función del peso de los contenedores (pesados o ligeros) la 
sección del buque en que se carga (proa, centro o popa) y la sección del buque 
que se lastra (proa, centro o popa): 
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   Carga Ligera: máximo 7 tm/TEU.  
 
 
 Carga Pesada: máximo 14 tm/TEU. 
 
 
 Lastre: gravedad específica 1.025 
 
F.19. Gráficos extraídos del capítulo 5.- “Vessels Intented to Carry Containers (130m to 
450m in length)” de las ABS “Rules for Building and Classing Steel Vessels”, Pg. 657, 
publicado en la página web www.eagle.org/rules.html (julio 2008). 
 
 5/3.5.5.2.- Cargas debidas a los Contenedores: 
 
Para el diseño y evaluación de la estructura del casco, deberán considerarse las 
siguientes cargas debido a los contenedores cargados: 
 
Peso estático. 
 
Fuerzas dinámicas debidas al cabeceo y balance del buque. 
 
Fuerzas internas debido a la aceleración. 
 
Para el diseño y evaluación de la estructura del casco, todos los contenedores se 
considerarán estibados en bloque en bodega y sobre cubierta. Todos los 
contenedores en bodega se considerarán estibados y retenidos mediante las guías 
de las celdas. 
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Las cargas debidas a la estiba de los contenedores sobre cubierta deberán 
aplicarse a las brazolas de las escotillas, o las estructuras de soporte que 
corresponda.  
 
5/3.7.3.- Cargas Locales para el Diseño de las Estructuras de Soporte: 
 
En la determinación del escantillonado requerido para las principales estructuras 
de soporte, como las vagras, varengas, bulárcamas etc., las cargas nominales 
inducidas por las presiones externas, los tanques de lastre y la distribución de la 
carga deberán considerarse en la peor condición. En general se tendrán en cuenta 
dos casos para la determinación de los efectos de los componentes de las cargas 
dinámicas: 
 
Máxima carga interna o presión para una bodega completamente cargada, 
cuando la bodega adyacente esté vacía y con mínima presión exterior. 
 
Bodega de carga vacía con las bodegas adyacentes a proa y popa 
completamente cargadas y máxima presión externa. 
 
 5/3.11.1.- Presiones por Impacto sobre Fondo: 
 
Par los buques porta-contenedores, se tendrán en cuenta las cargas por impacto 
sobre el fondo del buque en las situaciones de navegación en lastre con temporal, 
para garantizar la resistencia de la plancha en la zona situada más allá de 0.4L 
(desde la mitad de la eslora) hacia la proa, así como los refuerzos asociados. 
 
5/3.13.1.- Vibraciones: 
 
Además de las vibraciones sobre el casco debidas a los impactos del fondo y la 
región de proa, se examinarán las vibraciones producidas por el sistema de 
propulsión y las olas generadas, sobre la estructura del casco. 
 
5/3.13.3.- Cargas por Hielos: 
 
Para los buques orientados a prestar servicios especiales, como la navegación en 
zonas especialmente frías, se deberá tener en cuenta la acción de las cargas 
generadas por el hielo sobre la resistencia de la estructura del buque. Los límites 
para las cargas debidas al hielo deberán ser analizados por el diseñador. 
 
5/3.13.5.- Cargas Accidentales: 
 
Los efectos de posibles cargas accidentales sobre los sistemas de refuerzos en el 
diseño de los principales elementos de soporte del costado y el fondo de la 
estructura  del casco tendrán se ser considerados. 
 
Para este propósito se aplicarán las magnitudes nominales de las cargas 
accidentales tenidas en cuenta para los casos de colisión o varada tal como 
constan en la “Guide for Assessing Hull-Girder Residual Strength” de la ABS, 
así como las presiones en condición de inundación sobre los mamparos estancos. 
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Sección 4.- Criterio Inicial de Escantillonado: 
 
 5/4.1.7.- Evaluación de los Refuerzos Agrupados: 
 
Cuando varios elementos en un mismo grupo sean considerados como iguales, el 
módulo requerido para la sección que forman se tomará como la media del 
requerido individualmente para cada uno de ellos. 
 
El módulo de la sección requerido para un grupo no será en ningún caso inferior 
al 90% del mayor módulo requerido individualmente para alguno de los 
refuerzos del grupo. Los refuerzos de igual escantillonado dispuestos del mismo 
modo en un área concreta podrán considerarse un grupo. 
 
5/4.11.- Doble Fondo: 
 
Las vagras y elementos estructurales longitudinales del fondo del buque deberán 
proporcionar suficiente resistencia para soportar las cargas debidas a la puesta 
del buque en dique seco. 
 
5/4.19.- Tapas de Escotilla y Brazolas: 
 
Las  brazolas de las escotillas deberán satisfacer los siguientes requisitos: 
 
 El grosor neto de la plancha de la brazola no será inferior a 10mm (0.4 in.) 
 
 Se dispondrán refuerzos horizontales en las brazolas. 
 
Se dispondrán refuerzos verticales a intervalos máximos de 3.0m (10 ft). 
 
Cuando las brazolas dispongan de elementos que retengan las tapas de escotilla 
y limiten su movimiento horizontal, la estructura de la brazola y la cubierta 
deberá tener resistencia suficiente para soportar los esfuerzos debidos a los 
elementos de retención. 
 
5/4.25.1.- Mamparos Estancos Transversales: 
 
En condición de servicio, con cargas dinámicas y desplazamiento relativo debido 
a la torsión, el mínimo escantillonado de los elementos estructurales horizontales 
y verticales de los mamparos estancos podrán determinarse mediante los 
procedimientos de análisis global de resistencia establecida por este documento. 
En ningún caso, los escantillonados se tomarán por debajo del 85% del valor 
obtenido mediante su cálculo, en condiciones de servicio, mediante el 
procedimiento por ecuaciones que se establece en el documento. 
 
 
Sección 5.- Comprobación Global de Resistencia: 
 
 5/5.1.5.- Componentes de los Esfuerzos: 
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El esfuerzo total en la plancha de los refuerzos de las vagras y varengas del 
casco, se diferenciarán en tres categorías: 
 
Primario: los esfuerzos primarios serán aquellos como resultado de los 
esfuerzos flexores. Se podrán determinar mediante la teoría de la viga, 
empleando los momentos verticales y horizontales de flexión debidos al 
oleaje. 
 
Secundario: los esfuerzos secundarios serán aquellos inducidos por la 
flexión de los paneles reforzados entre los mamparos longitudinales y 
transversales debido a fuerzas locales. 
 
Terciarios: los esfuerzos terciarios serán aquellos resultantes de esfuerzos 
flectores locales entre la plancha entre los refuerzos. 
 
 5/5.3.1.- Generalidades: 
 
Para prevenir el fallo estructural debido a la fatiga del material, los esfuerzos 
calculados sobre la estructura del casco deberán estar entre los límites 
establecidos para cada una de las combinaciones de carga. 
 
5/5.7.- Fatiga: 
 
La resistencia a la fatiga de las juntas soldadas y los detalles en las zonas de 
grandes esfuerzos deberán ser analizadas especialmente cuando se utilice acero 
de alta resistencia. 
 
 5/5.9.- Cálculo de la Respuesta Estructural: 
 
 5/5.9.3.- Modelos en 3D de Elementos Finitos: 
 
Se requerirá, para determinar la distribución de carga en la estructura, un análisis 
simplificado tri-dimensional (3D) de empleando elementos finitos, que 
representen las tres bodegas de carga dentro de los 0.4L hasta la mitad de la 
eslora. 
 
 5/5.9.5.- Modelos en 2D de Elementos Finitos: 
 
Para determinar la distribución de los esfuerzos en las principales estructuras de 
soporte, particularmente en las intersecciones de dos o más elementos 
estructurales, se requerirá un modelo en dos dimensiones. 
 
 
Sección 6.- Estructura del Casco por encima de 0.4L desde la Mitad de la Eslora. 
 
5/6.1.1.- Generalidades: 
 
Los valores nominales de corrosión para los elementos estructurales ubicados en 
espacios que no sean las bodegas de carga deberán tomarse conforme los 
establecidos a continuación, para establecer los escantillonados de diseño: 
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1) 1.5 mm (0.06 in.) para la plancha del costado del buque. 
2) 1.0 mm (0.04 in.) para la plancha del fondo del buque. 
3) 1.5 mm (0.06 in.) en los espacios para tanques y dobles fondos. in  
4) 1.0 mm (0.04 in.)  en espacios secos y cubiertas. 
 
 5/6.1.3.- Estructura dentro de los Espacios de Carga: 
 
El grosor de los elementos estructurales longitudinales en los espacios de carga, 
desde 0.4L, desde el centro de la eslora, deberá reducirse gradualmente hasta 
0.1L desde la proa y la popa, de forma que el módulo de la sección cumpla con 
los requisitos impuestos en estas reglas. 
 
 
Sección 7.- Protección de la Carga: 
 
5/7.3.1.- Los espacios de carga para buques de 2.000 GT o mayores, deberán 
estar provistos de un sistema fijo de extinción de incendios provocados por gas. 
 
5/7.5.- Contenedores Refrigerados: 
 
Cuando se transportes contenedores refrigerados independientes, deberá tenerse 
en cuenta la carga eléctrica que requieren los contenedores mediante los 
generadores de reserva. 
 
 
Apéndice 1.- Guía para la Comprobación de Fatiga de los Porta-Contendores: 
 
 Ap.1/7.3.1.- Componentes de las Cargas Inducidas por el Oleaje: 
 
Los componentes fluctuantes que deban considerarse serán aquellas debidos a la 
acción del oleaje. Se dividen en los siguientes grupos: 
 
Momentos inducidos sobre los elementos estructurales longitudinales del 
casco (vertical, horizontal y torsional). 
 
Presiones hidrodinámicas externas. 
 
Carga internas de líquidos debidas al movimiento del buque. 
 
Así mismo, el presente apéndice también desarrolla los aspectos relativos a la 
determinación, mediante análisis con elementos finitos, de las concentraciones de 
esfuerzos. 
 
 
Apéndice 2.- Cálculo de los Esfuerzos Críticos por Flexión: 
 
 Ap.2/1.- Generalidades: 
 
 129
Los esfuerzos críticos por flexión de varios elementos estructurales pueden ser 
determinados mediante las disposiciones de este apéndice o prácticas de diseño 
reconocidas. Se considerarán los esfuerzos críticos por flexión obtenidos 
mediante datos experimentales o estudios analíticos, aportándose la suficiente 
información de soporte para su revisión. 
 
Ap.2/ Refuerzos y Proporciones: 
 
Para garantizar la resistencia a la flexión y al pandeo de las uniones de los 
elementos y paneles estructurales, los elementos de soporte de los paneles de 
plancha longitudinales deberán cumplir con los requisitos respecto los refuerzos 
y sus proporciones en las áreas de alta concentración de esfuerzos. 
 
Así mismo, también se establecen lo métodos de cálculo matemático y las ecuaciones 
empleadas para la obtención de los esfuerzos por compresión axial del los elementos 
estructurales longitudinales del casco y la cubierta, así como los esfuerzos flectores que 
les afectan. 
 
 
Apéndice 3.-  Definición de las Propiedades Torsionales  de las Cuadernas del 
Casco: 
 
 Ap.3/ 1.- Generalidades: 
 
Las propiedades torsionales de las cuadernas del casco se calcularán mediante la 
teoría de la viga. El apéndice define las propiedades torsionales de las cuadernas 
empleadas en la normativa. Las propiedades torsionales de cada diseño deberán 
ser calculadas mediante procedimientos informáticos. 
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6.6.- Normativa técnica y de seguridad aplicable a buques de pasaje. 
 
Con el objetivo de establecer los criterios aplicables de forma específica a la 
construcción y clasificación de buques de pasaje, la Sociedad ABS publicó en marzo del 
2001 la “Guide for Building and Classing Passenger Vessels”, que fue revisada y 
actualizada por última vez en 2007. 
 
Así mismo, los requisitos respecto los buques de pasaje también quedan recogidos en 
las “Rules for Builiding and Classing Steel Vessels”, en el capítulo 7.- “Vessels 
Intended to Carry Passengers” de la parte 5C.- “Specific Vessel Types”, que hace 
referencia al documento mencionado en el primer párrafo.  
 
Su estructura y contenido es la siguiente:  
 
 Sección 1.- Introducción. 
 
 Sección 2.- Estructura del Casco. 
 
 Sección 3.- Subdivisiones y Estabilidad. 
 
  Apéndice 1.- Cálculo de Estabilidad mediante Aplicaciones Informáticas. 
 
 Sección 4.- Protección Estructural Anti-Incendios. 
 
 Sección 5.- Equipamiento y Sistemas de Máquinas. 
 
 Sección 6.- Sistemas Anti-Incendios. 
 
 Sección 7.- Notaciones Adicionales. 
 
 Apéndice 1.- Guía de la IMO sobre Protección Estructural Anti-Incendios. 
 
 Apéndice 2.- Estándares Internacionales para los Portillos. 
 
Destacaremos los siguientes apartados para ofrecer una aproximación al contenido, 
requisitos y disposiciones recogidas en el documento en cuestión, “Guide for Building 
and Classing Passenger Vessels”,  ejemplificando la normativa no jurídica en materia 
de construcción y seguridad orientada de forma específica a los buques de pasaje: 
 
 
Sección 1.- Introducción: 
 
 5/7.1.3.- Aplicación: 
 
Los requisitos serán de aplicación a buques de pasaje (que transporten más de 12 
pasajeros) que realicen viajes internacionales o viajes internacionales de corto 
recorrido. 
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Los requisitos de esta guía serán de aplicación a los buques de 61m (200 ft) de 
eslora o superior aptos para navegación oceánica sin restricciones. Los buques 
de pasaje recibirán especial consideración. 
 
5/7.1.5.- Alcance: 
 
Esta guía trata de cubrir los requisitos adicionales relativos a la construcción del 
casco, la máquina y el equipamiento de seguridad de los buques para su 
clasificación como buques de pasaje, que no estén recogidas en ninguna otra 
regla de la sociedad. 
 
La guía está orientada a los buques de pasaje utilizados exclusivamente para el 
transporte y entretenimiento de sus pasajeros, de acuerdo con esto, no se hace 
referencia a requisitos asociados al transporte de carga o vehículos. 
 
La guía no hace referencia a los requisitos del Convenio SOLAS 1974 y sus 
enmiendas en lo referente a instrucciones operativas, equipo salva-vidas (C.III), 
radiotelefonía y radiotelegrafía (C.IV) y seguridad de la navegación (C.V), los 
cuales deben encontrarse en el mencionado Convenio.  
 
5/1.7.1.7.- Certificado de Seguridad para Buque de Pasaje: 
 
Cuando sea autorizado por la Administración de un país firmante del Convenio 
SOLAS 1974 y sus enmiendas, y por petición del armador de un buque 
clasificado o en proceso de clasificación, la sociedad revisará los planos, datos e 
información, y inspeccionará el buque para comprobar su cumplimiento con las 
disposiciones del Convenio SOLAS 1974 y sus enmiendas, y expedirá un 
Certificado de Seguridad para Buque de Pasaje, prescrito en el Convenio, en 
nombre de la Administración. 
 
5/1.11.- Aprobación Administrativa: 
 
En general, la aprobación del material, equipamiento de seguridad, equipo salva-
vidas, etc. es una función de la Administración. Cuando la Administración o sus 
agentes, que no sean de la sociedad, expidan un Certificado de Seguridad para 
Buque de Pasaje a un buque, el certificado será aceptado como prueba de que la 
Administración ha aprobado el material, equipamiento de seguridad, equipo 
salva-vidas etc. 
 
En otros casos, el diseñados o el constructor entregarán pruebas de que la 
Administración ha aprobado el material, equipamiento de seguridad, salva-vidas 
etc. para la aceptación de la clasificación por parte de la sociedad. 
 
5/7.1.3.3.- División de Clase “A”: 
 
Serán aquellas divisiones formadas por mamparos y cubiertas construidos en 
acero o un material equivalente, adecuadamente reforzadas, construidos de tal 
forma que sean capaces de aislar al pasaje del humo y las llamas durante 1 hora 
conforme la prueba de incendio establecida en el C.II-2/3.2 del Convenio 
SOLAS 1974, y con un material aprobado no-combustible, de forma que la 
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temperatura media de las zonas no expuestas a las llamas no supere los límites 
establecidos en el C. II-2/3.3 del Convenio. 
 
5/7.1.3.9.- División de Clase “B”: 
 
Serán aquellas formadas por mamparos y cubiertas construidas de tal forma que 
sean capaces de aislar al pasaje de las llamas durante media hora conforme las 
pruebas de incendio, y que tengan un aislamiento tal que la temperatura media 
no supere los valores límite establecidos en el C. II-2/3.4 del Convenio SOLAS 
1974, y construidas  con materiales aprobados no-combustibles. 
 
5/7.1.3.15.- División de Clase “C”: 
 
Serán divisiones construidas con materiales no-combustibles aprobados. Sin que 
puedan aplicarse requisitos respecto al aislamiento del pasaje de las llamas o el 
humo, o el aumento de la temperatura. 
 
5/7.1.3.31.- Línea de Margen: 
 
Es aquella línea marcada al menos 76 mm (3 in) por debajo de la superficie más 
elevada de la cubierta subdividida (cubierta más alta hasta que alcanzan los 
mamparos  estancos y en la que son efectivos). 
 
5/7.1.3.43.- Viaje Internacional Corto: 
 
Viaje internacional durante el transcurso del cual el buque no se sitúa a más de 
200 millas de un puerto o lugar donde el pasaje y la tripulación puedan 
desembarcar de forma segura. 
 
 
Sección 2.- Estructura del Casco. 
 
 5/7.2.1.5.- Diseños Estructurales Requeridos: 
 
Deberán ser entregados para su aprobación, los planos indicando los 
escantillonados, así como las disposiciones y detalles de las principales partes de 
la estructura del casco de aquellos que vayan a ser construidos bajo inspección 
antes del comienzo de la construcción. 
  
 5/7.2.3.5.- Cálculo de los Momentos Flectores y Fuerzas Cortantes: 
 
El cálculo de los momentos flectores y las fuerzas cortantes deberán ser 
entregados para los buques de pasaje clasificados para prestar servicio sin 
restricciones y para todos los buques de pasaje de 122m (400 ft) de eslora o 
superior. Los cálculos deben realizarse teniendo en cuenta las posibles 
condiciones de lastre. 
 
5/7.2.3.7.2.- Modelo Global de Elementos Finitos: 
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Se desarrollará un modelo en 3D  que incluya toda la eslora y el calado, así 
como la altura de la superestructura, y los principales elementos estructurales 
longitudinales y transversales, incluyendo los mamparos estancos y divisiones 
contra-incendios. 
 
5/7.2.5.3.- Doble Fondo: 
 
Se instalará un doble fondo, que se extenderá desde el mamparo del pique de 
proa al mamparo del pique de popa, o que se les acerque tanto como sea posible. 
Para buque de eslora comprendida entre los 61m (200 ft) y los 76m (250 ft), 
podrá prescindirse del doble fondo en el espacio de máquinas. No se necesitará 
doble fondo donde se disponga de tanques profundos de volumen moderado, que 
ofrezcan seguridad en caso de daño en el fondo o laterales del buque. 
 
 
 
 
F.20. Estructura de las bodegas y cubiertas.  ABS “Guide for Building and Classing Passenger 
Vessels”, Pg. 35.  Publicado en la web www.eagle.org/rules.html (julio 2008). 
  
 5/7.2.11. Puertas y Mamparos Estancos: 
 
Los buques de pasaje deberán estar provistos de mamparos estancos y resistentes. 
El número y ubicación de los mamparos provistos para la efectiva subdivisión 
del buque deberá estar acorde con los requisitos de la Regulación II-1/4 a la II-
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1/8 del Convenio SOLAS 1974 y sus enmiendas. Los planos entregados deberán 
mostrar claramente la ubicación y extensión de los mamparos. 
 
5/7.2.11.5.- Mamparo de Colisión:  
 
Se instalará un mamparo de colisión que deberá ser intacto, sin oberturas 
excepto aquellas permitidas expresamente por las disposiciones de esta guía. El 
mamparo se extenderá, preferiblemente en un solo plano, hasta la cubierta 
subdividida. Deberá ser estanco hasta el castillo de proa o la cubierta intemperie 
situada más a proa. 
 
El mamparo de colisión se ubicará en cualquier punto entre 0.05Lr y 0.05Lr más 
3m (9.84 ft), a popa del punto de referencia R.P. 
 
 R.P: es el punto de referencia, situado al final del extremo de proa de Lr. 
Lr: eslora entre perpendiculares en la línea de carga de la subdivisión 
inferior. El extremo de proa de Lr debe coincidir con el extremo de proa 
de la roda, donde se mide la línea de flotación. 
 
5/7.2.11.7.- Mamparos de Pique de Popa y de la Sala de Máquinas: 
 
Deberán instalarse un mamparo de pique de popa y mamparos separando el 
espacio de máquinas de los espacios de carga y de pasaje situados a proa y popa 
del espacio de máquinas. Deberán ser mamparos estancos y se extenderán hasta 
la cubierta subdividida. 
 
5/7.2.11.11.- Número de Oberturas:  
 
El número de oberturas en los mamparos estancos deberá ser el mínimo 
compatible con el diseño y la operativa del buque, y deberán estar provistos de 
elementos de cerrado eficientes. 
 
5/7.2.13.3.- Disposición: 
 
La disposición de todos los tanques profundos, así como su propósito y la altura 
de los reboses, deberá estar claramente indicado en los planes entregados para su 
aprobación. Los tanques de agua dulce, fuel oil, o aquellos que no se mantendrán 
completamente llenos durante su uso, deberán disponer de divisiones para 
minimizar los esfuerzos dinámicos en la estructura. El aceite u otras sustancias 
inflamables no deberán transportarse en tanques ubicados a proa del mamparo de 
colisión. 
 
 
Sección 3.- Subdivisiones y Estabilidad. 
 
 5/7.3.1.- Estabilidad Intacta: 
 
En ausencia de requisitos alternativos por parte de la Administración, el buque 
deberá tener una estabilidad intacta conforme lo requerido por el Capítulo 3 del 
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“Code of Intact Stability for All Types of Ships Covered by IMO Instruments” 
(Res. A.749(18) de la IMO), aplicable a los buques de pasaje. 
 
5/7.3.5.1.- Información que debe ser Entregada para Revisión: 
 
Se requiere para la revisión de las subdivisiones y estabilidad de los buques de 
pasaje por parte de la sociedad, la entrega de información que muestre la 
disposición, detalles y extensión de las subdivisiones, de aquellos sistemas a 
través de los cuales podría producirse la inundación progresiva, y el 
cumplimiento con la Regulación II-1/4 a II-1/8 del Convenio SOLAS 1974 y sus 
enmiendas. 
 
 
Sección 4.- Protección Estructural Contra-Incendios. 
 
Como una condición para la clasificación, los buques de pasaje sin restricciones 
de servicio deben disponer de una protección estructural anti-incendios que 
cumpla con los requisitos aplicables del Convenio SOLAS 1974 y sus 
enmiendas. 
 
5/7.4.5.7.- Construcción e Integridad ante el Fuego de las Escaleras: 
 
En general, todas las escaleras de las acomodaciones deben disponer de una 
estructura construida en acero, dispuestas en espacios de divisiones de clase “A”, 
disponiendo de medios de cerrado manuales en todas sus oberturas. 
 
5/7.4.5.7.2.- Acceso a las Escaleras: 
 
Los espacios de las escaleras deben tener acceso directo a los pasillos y tendrán 
el área suficiente para prevenir las aglomeraciones del pasaje. 
 
5/7.4.5.7.7.- Espacios para la Maquinaria de los Ascensores: 
 
La maquinaria de los ascensores debe disponerse en cámaras separadas, 
realizadas en acero. 
 
5/7.4.5.11.- Oberturas en Divisiones de Clase “B”: 
 
Las puertas en las divisiones de clase “B” y sus medios de anclaje deben 
disponer de elementos de cerrado que tengan la misma resistencia al fuego que 
la división. Se permitirán oberturas de ventilación en la parte inferior de las 
puertas. Las puertas deberán ser de un material no-combustible. 
 
5/7.4.5.17.1.- Procedimientos para la Prueba de Incendio: 
 
Los equipos y materiales a los que hace referencia esta sección, empleados en la 
construcción de buques de pasaje, requieren pruebas acordes con las 
disposiciones establecidas por  el “International Code for Application of Fire 
Test Procedures” (Resolución A.754 (18) de la IMO). 
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5/7.4.5.17.7.- Mobiliario y Equipamiento de los Espacios de las Escaleras y los 
Pasillos en Rutas de Escape en las Áreas de Camarotes: 
 
El mobiliario en los espacios de las escaleras se limitará a los asientes. Los 
asientos serán fijos y limitados a 6 asientos por escalera y cubierta, y no deben 
entorpecer la ruta de escape del pasaje. La Administración podrá permitir la 
instalación de asientos fijos, de material no-combustible en las recepciones, si no 
entorpecen la ruta de escape. Se permitirá la instalación de armarios de material 
no-combustible que almacenen el equipo de seguridad establecido por el SOLAS. 
 
5/7.4.7.- Medios de Escape: 
 
Las escaleras y escalinatas deberán disponerse de forma que ofrezcan una vía de 
escape hacia las cubiertas de embarque de  los botes y balsas salvavidas desde 
las cubiertas de pasaje y tripulación. 
 
5/7.4.7.3.- Bajo la Cubierta Subdividida18: 
 
Bajo la cubierta subdividida se proveerán dos vías de escape, al menos una de 
ellas deberá ser independiente de las puertas estancas, en cada compartimiento 
estanco o espacio restringido. Excepcionalmente, la Administración puede 
eximir de una de las vías de escape teniendo en cuenta la naturaleza y número de 
personal que habitualmente se encuentre en el espacio. 
 
5/7.4.7.5.- Sobre la Cubierta Subdividida: 
 
Sobre la cubierta subdividida deberá haber al menos dos vías de escape desde las 
principales zonas verticales o espacios restringidos similares. Al menos una de 
las vías de escape debe dar acceso a una escalera que ofrezca una ruta de escape 
vertical. 
 
5/7.4.7.25.- Vías de Escape desde las Cámaras de Control de Máquinas: 
 
Se proporcionarán dos vías de escape desde la cámara de control de máquinas 
instalada en la sala de máquinas, al menos una proporcionará protección 
constante del fuego hasta un lugar seguro fuera del espacio de máquinas. 
 
 
Sección 5.- Equipamiento y Sistemas de Máquinas. 
 
 5/7.5.1.7.3.- Propulsión hacia Atrás: 
 
Se proporcionará suficiente propulsión para ir atrás garantizándose el adecuado 
control del buque en todas las circunstancias normales. La propulsión atrás de la 
máquina principal debe ser capaz de operar dando atrás al menos 30 minutos al 
70% de las revoluciones correspondientes a la máxima propulsión avante. 
 
5/7.5.1.7.7.- Ventilación del Espacio de Máquinas: 
                                                 
18 Entiéndase cubierta subdividida como cubierta compartimentada. 
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Se proveerá una adecuada ventilación en los espacios de máquinas para permitir 
a los tripulantes atender simultáneamente la máquina, calderas y otros elementos 
al régimen normal, en todas las condiciones climatológicas. 
 
5/7.5.11.3.2.- Protección contra la Entrada de Agua: 
 
Bajo los requisitos de la “International Convention on Load Lines”, y lo 
dispuesto en estas reglas, cada descarga separada a través de la plancha del casco 
desde espacios por debajo de la línea de margen, deberán estar provistas con 
válvulas automáticas de no-retorno sin medios manuales de cierre, de forma que 
la descarga esté situada por debajo de la subdivisión inferior de la línea de carga, 
y sea siempre accesible para su inspección en condiciones de servicio. 
 
5/7.5.11.5.2.- Rendimiento de los Sistemas de Sentina: 
 
Todos los buques de pasaje estarán equipados con un sistema de bombeo de 
sentina eficiente. El sistema será capaz de bombear y drenar cualquier 
compartimiento estanco, excepto aquellos empleados en el transporte de líquidos 
o los que ya estén provistos de un sistema de bombeo. Los compartimentos no-
estancos susceptibles de acumular agua, como las cajas de cadenas, también 
dispondrán de elementos de bombeo de sentina.  
 
El sistema de bombeo de sentina deberá ser capaz de drenar los espacios cuando 
el buque se encuentre adrizado o escorado 5º a cada lado, y será capaz de operar 
bajo cualquier condición meteorológica.  
 
5/7.5.11.13.1.- Número de Oberturas en los Mamparos Estancos: 
 
El número de oberturas en los mamparos estancos deberá reducirse al mínimo 
compatible con el diseño y la operativa del buque, se proveerán medios de 
cerrado para estas oberturas. 
 
 
5/7.5.13.5.3.- Servicios de Emergencia: 
 
La fuente de energía eléctrica de emergencia debe se capaz de suministrar 
simultáneamente al menos los siguientes servicios por el periodo especificado: 
 
Iluminación de emergencia durante un periodo de 36 horas de cada 
estación de embarque para la preparación y lanzamiento de los botes 
salvavidas, así como del área de agua donde deben ser botados. 
 
Iluminación de emergencia durante un periodo de 36 horas de las 
escaleras y salidas que den acceso a las estaciones de embarque. 
 
Energía para las luces de navegación durante un periodo de 36 horas y 
otras luces requeridas por el “International Regulation for Preventing 
Collisions at Sea”. 
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Suministro eléctrico a las radiocomunicaciones y equipo de radio 
especificado en el C. IV del Convenio SOLAS. Durante un periodo de 36 
horas. 
 
Suministro eléctrico para las comunicaciones internas y el equipo 
necesario en situación de emergencia durante un periodo de 36 horas. 
 
Suministro eléctrico, durante un periodo de 36 horas, a las siguientes 
ayudas a la navegación: 
 
 Compás magnético. 
 Giro-compás. 
 Radar. 
 Ecosonda 
 Indicador del ángulo de timón 
 Indicador de las revoluciones de la máquina. 
 
Suministro eléctrico durante 36 horas a los sistemas de detección y 
alarma de incendios y los sistemas de activación de las puertas contra-
incendios. 
  
Suministro eléctrico a una de las bombas contra-incendios, a la bomba de 
los aspersores si la hay, la bomba de sentina de emergencia, y el equipo 
necesario para operar las válvulas de control remoto del sistema de 
sentina. 
 
Suministro de energía a los servomotores por un periodo de 30 minutos 
en continua operación en buques de 10.000 GT o mayores, y 10 minutos 
en buques de menos de 10.000 GT. 
 
Durante un periodo de 30 minutos deberá poder operarse cualquier puerta 
estanca, así como su indicador y señales de advertencia. 
 
Durante un periodo de 30 minutos, los dispositivos de emergencia para el 
uso de los ascensores para el traslado del pasaje al nivel de las cubiertas 
deberán poder se activados. 
 
 5/7.5.13.5.5.- Fuente de Energía: 
 
La fuente de energía eléctrica de emergencia podrá ser un generador, una batería 
o una combinación de ambos sistemas. 
 
5/7.5.17.1.2.- Cerrado de las Puertas Estancas: 
 
Las puertas estancas serán puertas deslizantes activadas mediante energía 
eléctrica, capaces de ser cerradas simultáneamente desde la consola central de 
operación en el puente del buque en un periodo de tiempo no superior a 60 
segundos cuando el buque se encuentre adrizado. 
 
5/7.5.17.3.1.- Construcción y Operación: 
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Cada puerta estanca operada mediante energía eléctrica deberá cumplir con las 
siguientes disposiciones: 
 
Tener un movimiento horizontal, a menos que, en zonas si pasajeros, no 
se disponga de suficiente altura debido a la forma del casco, en las cuales 
podrán disponerse puertas estancas de movimiento vertical. 
 
Normalmente, el ancho de la obertura de la puerta estanca será como 
máximo 1.2m (3.94 ft). 
 
 5/7.5.23.1.- Análisis Predictivo: 
 
Las vibraciones en los buques de pasaje pueden afectar la habitabilidad y confort 
de los pasajeros y de la tripulación. Se aconseja realizar los cálculos de los 
niveles de  vibraciones estructurales del buque debidas al oleaje, máquinas, 
propulsores y otras fuerzas en las primeras fases del diseño. De este modo será 
posible realizar  correcciones sobre el diseño, si fuera necesario, antes de 
empezar la construcción. 
 
 
Sección 6.- Sistemas Contra-Incendios. 
 
 5/7.6.1.1.- Planes de Control de Incendios: 
 
En todos los buques de pasaje, se expondrán de forma permanente las 
disposiciones de los planes generales para el conocimiento  de los oficiales del 
buque. Los planes mostrarán claramente, para cada cubierta, las estaciones de 
control, las secciones contra-incendios en espacios con divisiones de clase “A” y 
de clase “B” así como particularidades del sistema de detección de incendios, el 
sistema de alarma, la instalación de los aspersores, los elementos de extinción de 
incendios, los medios de acceso a los diferentes compartimentos, etc. 
 
 5/7.6.1.1.1.3.- Idioma: 
 
Los planes de control de incendios deberán estar realizados en la lengua del 
estado del pabellón. Si esta no es ni inglés ni francés, se incluirá una traducción 
a alguna de estas dos lenguas. 
 
5/7.6.3.3.2.- Extintores Portátiles: 
 
Los espacios de servicio y las estaciones de control deberán estar provistos con 
extintores portátiles de tipo adecuado. Uno de los extintores empleado en 
cualquier espacio deberá ubicarse cerca de la entrada al mismo. Los pasillos 
deben estar provistos con extintores portátiles separados por una distancia no 
superior a 46m (150 ft). Los buques de 1.000 GT  y mayores, deberán disponer 
de al menos 5 extintores portátiles. 
 
5/7.6.5.1.- Sistema de Tuberías Contra-Incendio: 
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Cada buque de pasaje deberá estar provisto de bombas contra-incendio, tuberías 
contra-incendio, hidrantes y mangueras que cumplan con las disposiciones de las 
reglas de esta guía. 
 
5/7.6.5.1.3.- Bombas Aceptadas: 
 
Las bombas de lastre, agua de sanitarios, sentina o servicios generales podrán 
aceptarse como bombas contra-incendios, siempre que no estén habitualmente 
empleadas en el bombeo de aceite o combustible y que en el caso que lo estén 
ocasionalmente, se disponga de elementos para el cambio de uso. 
 
5/7.6.5.1.6.- Tuberías Contra-Incendios: 
 
El diámetro de las tuberías contra-incendios debe ser suficiente para permitir la 
distribución efectiva del caudal de descarga de las dos bombas cuando operen 
simultáneamente.   
  
Cuando se disponga de dos bombas contra-incendios operando simultáneamente 
deberán mantenerse las siguientes presiones en todos los hidrantes: 
 
 Buque de 4.000 GT o superior: 0.4 N/mm² (4.1 kgf/cm2, 58 psi) 
 
  Buque inferior a 4.000 GT: 0.3 N/mm² (3.1 kgf/cm2, 44 psi) 
 
5/7.6.5.5.- Sistemas Fijos de Detección y Alarma de Incendio y  Aspersores 
Automáticos Fijos: 
 
Buques que transporten más de 36 pasajeros: se instalará un sistema de 
aspersores automáticos y un sistema de detección y alarma de incendios 
dispuesto de forma que proteja todos los espacios de servicio, estaciones de 
control y acomodaciones, incluyendo los pasillos y escaleras. Como alternativa, 
cuando el agua pueda dañar los equipos de las estaciones de control, se 
instalarán dispositivos contra-incendios fijos de otro tipo.  
 
Además se instalará un sistema de detección de humo en los espacios de servicio, 
estaciones de control y acomodaciones incluyendo los pasillos y escaleras. No 
será necesario instalar los detectores de humos en los lavabos privados. 
 
 5/7.6.5.9.5.- Características de los Aspersores: 
 
Los aspersores deben ser resistentes a la corrosión de la atmósfera marina. En las 
acomodaciones y espacios de servicio, los aspersores deberán entrar en 
funcionamiento con un rango de temperaturas entre 68°C (154°F) y 79°C 
(174°F), excepto en aquellos espacios donde puedan esperarse altas temperaturas 
de forma habitual, en las que la temperatura de activación puede aumentarse 
hasta 30°C (86°F) por encima de la máxima temperatura de la cubierta 
subdividida.  
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Apéndice 1.- Guía de la IMO sobre Protección Estructural Contra-Incendios. 
 
El Apéndice establece una relación de diferentes regulaciones de la OMI y circulares 
del MSC e interpretaciones, en las que los ingenieros pueden guiarse y encontrar la 
normativa referente a la protección  estructural contra-incendios. El cumplimiento con 
las regulaciones y circulares pueden ser obligatorio en función de la Administración del 
estado del pabellón. 
 
A modo de ejemplo, destacaremos algunas de las regulaciones y circulares recogidas: 
 
A.654 (16) “Graphical Symbols for Fire Control Plans”. 
 
A.757 (18) “Standards for Calculation of the Width of Stairways Forming 
Means of Escape on Passenger Ship”. 
 
MSC/Circ.834 “Guidelines for Engine Room Layout, Design and Arrangement”. 
 
MSC/Circ.846 “Guidelines on Human Element Considerations for the Design 
and Management of Emergency Escape Arrangements on Passenger Ships”. 
 
MSC/Circ.917 “Guidelines on Fire Safety Construction in Accommodation 
Areas”. 
 
 
Apéndice 2.- Estándares Internacionales para los Portillos. 
 
El Apéndice establece la obligatoriedad de que los portillos y escotillas del costado, así 
como el vidrio de los mismos, se fabriquen de conformidad con estándares 
internacionales reconocidos. Entre los estándares se establecen las normas ISO, de las 
cuales se hace referencia a la ISO 1095 y 1751 para la construcción de las escotillas del 
costado y el vidrio de seguridad de las mismas y la ISO 3254 y 3903 para la 
construcción y el vidrio de seguridad de los portillos rectangulares. 
 
Así mismo, también se tiene en cuenta la ISO 614 sobre construcción de estructuras 
marinas, especialmente el vidrio de seguridad para los portillos y los ensayos no 
destructivos a los que deben someterse.  También se hace referencia al British Standard 
MA 25, sobre la construcción de los portillos. 
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6.6.- Normativa técnica y de seguridad aplicable a buques Ro-Ro y buques 
Ferry: 
 
Este apartado pretende dar una visión de la normativa  técnica específicamente 
desarrollada en relación con los buques que transporten carga rodada, especialmente 
vehículos, desarrollada por las sociedades de clasificación. Para ello, centraremos 
nuestro análisis en los requisitos técnicos y de seguridad establecidos para dicho 
propósito por la sociedad de clasificación ABS, en el décimo capítulo, buques para el 
transporte de vehículos, (Vessels Intended to Carry Vehicles),  del compendio de 
normativa “Rules for Building and Classing Steel Vessels” desarrollado por la sociedad. 
 
El décimo capítulo establece los requisitos aplicables a los buques que transporten 
vehículos, estableciendo una distinción entre aquellos destinados únicamente al 
transporte de vehículos y los que puedan transportar vehículos y pasaje. En el caso de 
los primeros, serán de aplicación los requisitos establecidos por el capítulo que nos 
ocupa, en el caso de los buques ferry, será de aplicación, mayoritariamente, las 
disposiciones recogidas por la “Guide for Building and Classing Passenger Vessels” 
desarrollada por la misma sociedad. 
 
La estructura y contenido del capítulo 10.- “Vessels Intended to Carry Vehicles” es la 
siguiente: 
 
 Sección 1.- Introducción 
 
 Sección 2.- Buque para el Transporte de Vehículos (Vehicle Carrier) 
 
Sección 3.- Buque para el Transporte de Vehículos y Pasaje. (Vehicle Passenger 
Ferry) 
 
 Sección 4.- Seguridad de la Carga. 
 
A continuación destacaremos los requisitos y disposiciones más relevantes: 
 
 
Sección 1.- Introducción: 
 
 10/1.3.- Aplicación: 
 
Los requisitos de la Sección 2, serán de aplicación a los buques para el 
transporte de carga rollon/roll-off (ro-ro), como las cargas palatizadas o los 
contenedores sobre remolques o vehículos rodados, en cubiertas cerradas o 
expuestas. 
 
Los requisitos de la Sección 3, serán de aplicación para los buques diseñados 
para el transporte de pasajeros y/o servicio de ferry. Estos buques deberán 
cumplir también con los requisitos de seguridad aplicables especificados en la 
Guide for Building and Classing Passenger Vessels. 
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Sección 2.- Buque para el Transporte de Vehículos (Vehicle Carrier): 
 
 10/2.1.5.-Resistencia a la Flexión: 
 
En función de las disposiciones estructurales, deberán evaluarse los siguientes 
elementos ante los esfuerzos de compresión debidos a la flexión longitudinal: 
 
 Mamparos longitudinales y de cubierta con estructura longitudinal. 
 
 Plancha de costado con estructura longitudinal. 
 
 Plancha de costado con estructura transversal 
 
 Plancha del fondo, interna y externa, con estructura longitudinal. 
 
Se analizarán los elementos estructurales longitudinales de estos elementos 
como las vagras, plancha etc.  
 
 10/2.11.- Estructura de las Cubiertas: 
 
Deberán entregarse los planos que muestren la disposición de los vehículos y sus 
dimensiones, así como el esquema de trincado sobre la cubierta. Los requisitos 
se basan en vehículos que dispongan de ruedas con pneumáticos. 
 
10/2.11.13.- Puntos de Trincado: 
 
Las cubiertas de vehículos deben disponer de suficientes puntos de trincado, los 
cuales que deberán estar soportados por la estructura de la cubierta o mediante 
dispositivos de soporte especialmente indicados para ello. La carga de los puntos 
de trincado no será inferior a 200kN (20.400Kg, 20T) o cualquier otra carga de 
rotura que sea mayor. Esta carga será para un solo elemento de trincado, cuando 
se dispongan más de un elemento de trincado al mismo punto de trincado, la 
carga que deberá soportar se aumentará proporcionalmente. 
 
 10/2.11.17.2.- Condiciones Operativas: 
 
Durante la carga y descarga de vehiculos, el buque no debe adquirir una escora 
mayor a 5º en relación al muelle. Esto se tendrá en cuenta en la aprovación del 
plan de la operativa, y el personal de la operativa verifiacará que la totalidad de 
la anchura del extremo de la rampa hace contacto con la superficie del muelle. 
 
10/11.21.- Protección contra los Daños Causados por Vehículos: 
 
Las zonas cerradas, los ventiladores, los conductos de ventilación  y bombeo etc. 
que atraviesen la cubierta compartimentada que hace estancos los espacios de 
carga de vehículos deberán estar protegidos contra los daños que puedan causar 
los vehículos. 
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Sección 3.- Buque para el Transporte de Vehículos y Pasaje (Vehicle Passenger 
Ferry): 
 
Las disposiciones referentes a este apartado están recogidas en la “Guide for Building 
and Classing Passenger Vessels”,  que ha sido comentada en el apartado de este trabajo 
referente a los buques de pasaje. 
 
 
Sección 4.- Cargo Safety: 
 
 10/4.3.1- Detección de Incendios en Espacios de Carga Ro-Ro: 
 
Deberá instalarse un sistema fijo de detección de incendios y un sistema fijo de 
alarma de incendios. El sistema fijo de detección de incendios debe ser capaz de 
detectar rápidamente el origen del incendio. El tipo de detectores de incendio y 
su separación y ubicación deberán ser revisados en cada caso, y deberán tener en 
cuenta la situación, presencia y efecto de los ventiladores u otros elementos 
relevantes. Tras su instalación, el sistema será probado bajo condiciones 
normales de ventilación y deberá responder en un tiempo satisfactorio. 
 
 10/4.3.3.- Espacios Ro-Ro que Puedan Ser Sellados: 
 
Los espacios de carga ro-ro que puedan ser sellados deberán equiparse con un 
sistema de extinción de incendios mediante gas. 
 
Cuando se instale un sistema de CO2, la cantidad de gas disponible deberá ser, al 
menos, suficiente para proporcionar un volumen igual al 45% del volumen del 
espacio que pueda ser sellado.  
 
10/4.3.3.3.- Extintores Portátiles: 
 
Se dispondrá, al menos, de un extintor portátil en la entrada de cada espacio de 
carga ro-ro. Además, en cada nivel de la cubierta de vehículos, que tengan 
combustible en sus tanques, se dispondrá de suficientes extintores portátiles 
capaces de combatir el incendio producido por el combustible de los vehículos, 
ubicados de forma que no se encuentren distanciados más de 20m (65 ft) de cada 
costado del buque.  
 
10/4.3.3.4.- Aspersores de Agua y Medios Contra-Incendios de Espumógeno: 
 
Cada espacio de carga ro-ro que transporte vehículos a motor con combustible 
en sus tanques para su propia propulsión, además de lo anterior, estarán 
provistos de: 
 
 Al menos tres aspersores de agua. 
  
Un extintor portátil de espumógeno, disponiéndose al menos de dos 
unidades en todo el buque para su uso en los espacios de carga ro-ro. 
 
  
 145
10/4.3.3.5.- Espacios de Carga Ro-Ro para el Transporte de Mercancía Peligrosa: 
 
Deberá haber una separación entre los espacios de carga ro-ro cerrados y los 
espacios abiertos de carga ro-ro adyacentes. La separación deberá ser tal que 
minimice  el paso de vapores y líquidos peligrosos entre los espacios que separa. 
Como alternativa, no deberá proveerse de separación si el espacio de carga 
rodado cerrado lo es en toda su dimensión. 
 
Deberá haber una separación entre los espacios de carga ro-ro cerrados y las 
cubiertas de intemperie adyacentes. La separación deberá ser tal que minimice  
el paso de vapores y líquidos peligrosos entre los espacios que separa. Como 
alternativa, no será necesaria la separación, si los dispositivos de cerrado del 
espacio de carga cumplen con los requisitos establecidos para la mercancía 
peligrosa transportada en la cubierta intemperie adyacente 
  
10/4.3.5.- Sistemas de Ventilación: 
 
Los espacios cerrados de carga ro-ro deben estar provistos de un sistema de 
suficiente capacidad para proporcionar, al menos, seis cambios de aire por hora 
en base al volumen de la bodega vacía. 
 
El sistema de ventilación debe poder ser controlado desde una posición fuera del 
espacio de carga. Deben proveerse medios que indiquen la disminución de la 
capacidad de ventilación requerida en el puente de navegación. Deberán 
proporcionarse medios de cerrado rápido y desconexión del sistema en caso de 
incendio, que tengan en cuenta las posibles condiciones meteorológicas. 
 
 10/4.3.9.- Drenaje y Bombeo de los Espacios de Carga Ro-Ro: 
 
Los espacios de carga que transporten vehículos a motor con combustible en sus 
tanques para su propia propulsión, deben disponer de drenajes por gravedad que 
no se introduzcan en los espacios de máquinas u otros espacios donde pueda 
haber presentes posibles fuentes de ignición. 
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7.- Positivización  jurídica de la normativa  privada: 
 
El presente apartado tratará de enfocar la responsabilidad que emana de la labor 
realizada por parte de las sociedades de clasificación, y la positivización jurídica de su 
normativa particular. Como se comentó en secciones anteriores, las sociedades de 
clasificación realizan una labor de gran envergadura respecto la construcción marítima, 
teniendo en cuenta que, en general, la sociedad impone sus criterios constructivos al 
astillero como condición para otorgar la clasificación del buque. Por tanto, el buque es 
construido bajo la aprobación, supervisión y revisión técnica de su diseño, materiales y 
equipamiento por parte de la sociedad de clasificación, en cumplimiento de sus 
estándares y requisitos respectivos. 
 
Así mismo, ya vimos en su momento como la sociedad de clasificación no se desliga de 
su labor para con el buque en el momento de su entrega, sino que a lo largo de su vida 
útil, y desde el momento de su construcción, la sociedad de clasificación realiza una 
serie de inspecciones a intervalos determinados para comprobar el estado de 
conservación  y mantenimiento del buque.  
 
Por tanto, el buque no solo ha sido construido conforme a unos estándares y requisitos 
que garanticen su seguridad y cumplimiento con la normativa internacional, sino que 
además será revisado periódicamente a fin de garantizar que el mantenimiento y uso del 
buque permiten su conservación en un estado tal que siga cumpliendo con los 
estándares y requisitos  de la sociedad de clasificación. Es innegable, en vista de la labor 
realizada por parte de las sociedades de clasificación, la responsabilidad que subyace en 
su labor respecto la verificación del cumplimiento con los requisitos de seguridad y 
normativa marítima internacional por parte de los buques a medida que envejecen y 
como se subsana el deterioro y desgaste que sufren los buques a lo largo de su vida útil 
mediante un correcto mantenimiento. 
 
Dado que las sociedades de clasificación son entidades privadas de carácter no 
gubernamental, resultaba difícil vincular su tarea y especialmente la diligencia en la  
realización de la misma, con las responsabilidades que se derivan de los accidentes 
marítimos. Cabe destacar, y como ya hemos comentado, que el SOLAS y otros 
convenios internacionales permiten a las Administraciones de los estados ribereños 
delegar la inspección de los buques que enarbolen su pabellón en Organizaciones 
Reconocidas (Recongnised Organizations). Estas organizaciones deben demostrar su 
capacidad para realizar las inspecciones, disponiendo de los conocimientos técnicos y 
los medios necesarios para el desarrollo de esta labor, que recae sobre las sociedades de 
clasificación19. De este modo, ciertas Administraciones conceden eficacia civil a la 
normativa de las sociedades de clasificación cuando se las autoriza a inspeccionar, 
promover acciones correctivas y expedir certificados a los buques en su nombre.  
 
Dada la tarea, ya comentada, que realizan las sociedades de clasificación respecto la 
seguridad marítima en base al establecimiento de  los requisitos y estándares respecto el 
diseño y construcción de los buques, así como las inspecciones tras la entrega y los 
                                                 
19  La Resolución A 739(18) de la IMO establece los mínimos estándares para las Organizaciones 
Reconocidas (Recognised Organisations, ROs) que fundamentalmente, requiere demuestren su 
competencia y capacidad  técnica. 
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requisitos para su mantenimiento y reparación,  el Convenio SOLAS exige que todos 
los buques se diseñen, construyan y mantengan en cumplimiento con los requisitos 
estructurales, mecánicos y eléctricos de una sociedad de clasificación, o en base a  
requisitos nacionales que ofrezcan un nivel de seguridad equivalente. 
 
El Convenio MARPOL 73/78 incorporó mediante la resolución MEPC.94(46)20 el Plan 
de Evaluación del Estado del Buque, cuyas siglas en inglés son CAS (Condition 
Assessment Scheme), enmendado por las resoluciones MEPC.99(48) y MEPC.112(50).  
 
De esta forma, el Convenio Marpol incorpora a un convenio elaborado por un organismo 
con personalidad jurídica internacional (la OMI) procedimientos de inspección para 
buques que provienen de los estándares y prácticas de las sociedades de clasificación. 
 
La CAS tiene por objetivo verificar la condición estructural de los buques petroleros 
monocasco en el momento de la inspección, de forma que si las subsiguientes inspecciones 
a las que se someta el buque resultan también  satisfactorias y el armador realiza un 
adecuado mantenimiento del buque, el estado del buque deberá continuar siendo aceptable 
durante su periodo de explotación. 
 
Los requisitos de la CAS incluyen la verificación de la transparencia de las inspecciones 
estructurales del buque, así como verificar la correcta realización y la adecuación de los 
procedimientos documentales y de inspección. 
 
 La realización de la CAS incluye un complejo procedimiento de revisión de 
documentación e inspección de diferentes partes del buque. Tras su realización, debe 
desarrollarse un informe para la Administración del estado del pabellón, que, como 
mínimo, deberá incluir lo siguiente21: 
 
1) Particularidades del buque: 
 
  Nombre del buque. 
  Nº IMO. 
  Estado del pabellón. 
  Puerto de registro. 
  Registro bruto. 
  Peso muerto (toneladas). 
  Máximo calado de verano. 
  Fecha de entrega. 
  Categoría del buque. 
  Fecha de cumplimiento con la regulación 13F. 
  Compañía propietaria, armador o fletador a casco desnudo. 
 
2) Resumen incluyendo donde, por quien y como se ha realizado la inspección de la 
CAS. 
 
                                                 
20 Resolución MEPC.94(46) adoptada el 27 de abril de 2001, y publicada en el B.O.E nº 169 de 16 de 
julio de 2003, para la  incorporación del Plan de evaluación del estado del buque al Convenio MARPOL 
73/78.  
 
21  Punto 10.2.3. de la  Resolución MEPC.94(46) 
 148
3) Relación de toda la documentación pertinente. 
 
4) Declaración sobre el estado de los sistemas de protección contra la corrosión. 
 
5) Relación de todos los informes respecto las mediciones de los espesores. 
 
6) Un resumen de las conclusiones generales de las  inspecciones generales. 
 
7) Un resumen de las conclusiones de las inspecciones minuciosas. 
 
8) Un resumen de todas las reparaciones realizadas sobre el casco. 
 
9) La identificación, junto con su ubicación, la extensión, condición y estado de todas 
aquellas áreas con afectadas de forma importante por la corrosión. 
 
10) Resumen de las evaluaciones respecto la medición de espesores indicando las 
zonas y secciones en las que se han realizado las mediciones. 
 
11) La evaluación de la resistencia estructural del buque y su cumplimiento con los 
criterios de aceptación. 
 
12) Declaración indicando el cumplimiento con todos los requisitos de la CAS. 
 
13) Recomendación a la Administración si debe permitirse al buque continuar 
operando hasta la fecha prevista en la regla 13G en cumplimiento con las 
prescripciones del a regla 13F. 
 
 
Por tanto, la CAS es el resultado de la incorporación a la normativa jurídica internacional 
de las prácticas de las Class respecto la inspección de buques, con el objetivo de evaluar y 
mantener su estado de conservación en condiciones aceptables, garantizando una 
homogeneidad documental y procedimental. 
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8.- Conclusión: 
 
En primer lugar, y tras la lectura de las diferentes regulaciones y normativas que se han 
analizado en este proyecto, cabe destacar la amplitud y profundidad técnica que 
alcanzan respecto las disposiciones que incorporan, desde los aspectos más básicos del 
diseño, los requisitos técnicos aplicables a la construcción, los modelos de análisis y 
cálculo, las pruebas durante la construcción, los procedimientos de inspección tras la 
entrega y un largo etcétera de requisitos que abarcan la totalidad del proceso 
constructivo de los buques. 
 
Cabe mencionar que la labor normativa desarrollada por  las sociedades de clasificación, 
y especialmente la IACS, en relación con aspectos técnicos, constructivos y de 
seguridad marítima de los diferentes tipos de buques que clasifican, no es de ningún 
modo, una labor estática. Al contrario, el desarrollo normativo que se realiza es 
completamente dinámico, adaptándose día a día y asimilando los resultados de las 
múltiples investigaciones y estudios que se realizan. Por tanto, la normativa se 
encuentra cada vez más actualizada y en constante revisión para garantizar la 
modernidad y contemporaneidad de los estándares que se aplican, y los procedimientos 
que recogen. 
 
Durante el desarrollo del proyecto, y la fase previa de búsqueda de información, son 
incontables los ejemplos de colaboración que pueden hallarse entre la IACS, las 
sociedades de clasificación, y en menor medida, pero no menos importantes, las 
asociaciones sectoriales con la OMI, en la cual, y debido a su experiencia en el sector, 
tienen el estatus consultivo. 
 
El desarrollo normativo debe observarse como un proceso coordinado entre diferentes 
actores donde múltiples factores entran en juego, la revisión de la normativa vigente, los 
estudios realizados respecto los percances sufridos por los buques y el posterior análisis 
en busca de causas y posibles soluciones, los avances en integridad estructural y 
estanqueidad etc. En algunos casos los informes como resultado de los estudios y tareas  
realizadas por las organizaciones colaboradoras de la IMO finalizan en su revisión y 
examen por parte del MSC con el objetivo de establecer enmiendas a la normativa o 
desarrollarla. El proceso es complejo e involucra multitud de sectores e intereses pero, 
como en el caso del Capítulo XII del Convenio SOLAS, en respuesta a la acuciante 
necesidad de disponerse de normativa particularmente desarrollada para los bulk 
carriers, demuestra que la colaboración e implicación de los diferentes sectores y 
organizaciones resulta  efectiva y da resultados. 
 
No debe perderse de vista el hecho innegable que, debido a su complejo desarrollo ya la 
multitud de intereses en juego, la normativa internacional desarrollada por los 
organismos marítimos competentes debe observarse como unas regulaciones y 
disposiciones mínimas respecto la construcción y seguridad marítima.  Por tanto, las 
regulaciones y normativas de las sociedades de clasificación  adquieren un mayor valor 
dado que su desarrollo implica una mayor exigencia respecto la normativa internacional, 
pues de otro modo no tendría sentido desarrollar unos estándares y requisitos propios ya 
cubiertos por instrumentos jurídicos internacionales.  
 
En ningún caso, y a pesar de su menor exigencia técnica, las disposiciones de las 
sociedades de clasificación pueden eximir del cumplimiento de la normativa 
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internacional o nacional aplicable a la construcción marítima, y en todo caso, deberán 
ser una garantía del  cumplimiento de las mismas.  
 
De igual modo se produce este binomio entre los certificados expedidos por la 
Administración del estado del pabellón, dada su autoridad para inspeccionar los buques 
bajo su jurisdicción, y los certificados expedidos por la sociedad de clasificación de 
conformidad con las inspecciones periódicas realizadas para el mantenimiento de la 
clase. En caso de producirse discrepancias jurídicas primarán los certificados emitidos 
por el estado del pabellón, dado que la Administración tiene las máximas competencias 
en aquellos aspectos que atañen al ejercicio de su soberanía. 
 
La incorporación de los estándares, procedimientos y disposiciones de la normativa 
privada en la normativa jurídica de carácter internacional debe contemplarse como un 
avance muy positivo con el objetivo de aumentar la exigencia de los requisitos técnicos 
y de seguridad a nivel de construcción marítima, inspección y mantenimiento a nivel 
internacional. Así mismo, también debe contemplarse como un esfuerzo por 
homogeneizar los requisitos aplicables a la flota mercante internacional, sujeta a 
diferentes regulaciones tanto de carácter internacional, nacional y privado.  
 
La colaboración entre los organismos privados y los organismos internacionales supone 
un primer paso de gran valor para la incorporación de los estándares privados en la 
normativa internacional, dada la influencia  de los mencionados organismos privados 
aportando su experiencia y conocimiento técnico de los diferentes sectores marítimos.  
 
Una vez constatado lo anterior, podemos prever que en un futuro, en atención a la gran 
calidad técnica y extendida aplicación a nivel internacional de las prácticas y 
procedimientos documentales de las Class, se positivizen jurídicamente mediante su 
incorporación a normas jurídicas desarrolladas por organismos con personalidad 
jurídica  internacional (principalmente la OMI), en este punto resulta especialmente 
ilustrativo el ejemplo de la CAS (Condition Assessment Scheme).   
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